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1. Johdanto 	  
1.1 Yleistä alusöljyvahingoista 
1.1.1 Öljykuljetusten aiheuttamat riskit Suomenlahdella 	  
Nykyisin noin 15 prosenttia maailman laivaliikenteestä tapahtuu Itämerellä ja myös Suo-
menlahti on merkittävä kansainvälinen öljynkuljetusreitti, jonka kautta kulkee noin puolet 
koko Venäjän öljytuotannosta. Vuodesta 1992 vuoteen 2012 öljykuljetukset Suomenlah-
della ovat kahdeksankertaistuneet yli 160 miljoonaan tonniin vuodessa ja niiden arvioidaan 
edelleen kasvavan jopa 170–200 miljoonaan tonniin vuoteen 2020 mennessä. Suomenlah-
della kulkee joka päivä noin 20 öljysäiliöalusta, joista suurimmat kuljettavat jopa 150 000 
tonnin öljylastia1 Liikennemäärin kasvaminen on omiaan johtamaan onnettomuuksiin var-
sinkin liikenteen risteämiskohdissa kuten Helsingin edustalla, missä Helsingin ja Tallinnan 
välinen matkustajaliikenne risteää Suomenlahden rahtiliikenteen kanssa.2 Vuosittain Suo-
messa tapahtuu noin 30–40 alusliikenteen onnettomuutta, pääasiallisesti inhimillisen ereh-
dyksen tai aluksen ulkoisten olosuhteiden seurauksena. Tyypillisesti kyse on karilleajosta 
ja pohjakosketuksesta, alusten yhteentörmäyksestä tai törmäyksestä kiinteisiin rakentei-
siin.3  
 
Suomessa tapahtuu alusöljyvahinko keskimäärin kerran neljässä vuodessa, joskin näissä 
onnettomuuksissa vapautuneen öljyn määrä on ollut vähäinen, alle 150 tonnia.4 Toistaisek-
si vakavin Suomen aluevesillä tapahtunut onnettomuus tapahtui vuonna 1987, jolloin säi-
liöalus Antonio Gramsci ajoi karille Porvoon edustalla. Tuolloin vapautuneen öljyn määrä 
oli 650 tonnia.5 Varsinaista suuronnettomuutta Suomenlahdella ei siis ole tapahtunut, mut-
ta toisaalta läheltä piti –tilanteita on jatkuvasti. Huomattava alusöljyvahinko oli lähellä 
esimerkiksi helmikuussa 2007, kun kreikkalainen säiliöalus Propontis ajoi karille Suursaa-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1 VTV 2014, s. 22–23. Vuoden 2020 jälkeen öljykuljetusten kasvun arvellaan hidastuvan, kun öljy-
riippuvuus vähenee ja arktisten alueiden merkitys niin öljyn tuotannossa kuin kuljetuksissa kasvaa. 
Lisäksi Venäjä pyrkii jalostamaan raakaöljyä yhä enenevässä määrin itse, mikä osaltaan vaikuttaa 
Suomenlahden öljykuljetusten vähentymiseen. 
2 Itämeriportaalin internetsivut, öljy- ja meriliikenteen riskit 7.2.2014. Myös laivaväylien ris-
teämiskohdat itäisellä Suomenlahdella sekä Ahvenanmaan eteläpuolella ovat tällaisia korkean ris-
kin paikkoja. 
3 Merenkulkulaitos 2008, s. 13–14. 
4 Merenkulkulaitos 2008, s. 16. 
5 Ympäristöhallinnon internetsivut, vakavimmat öljyonnettomuudet Suomen öljyntorjunnan vas-
tuualueella, 7.2.2014. 
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ren edustalla 100 000 tonnin raakaöljylastissa. Aluksen kaksoispohja kesti törmäyksen ja 
öljyvuodolta vältyttiin.6 Lokakuussa 2012 niin ikään kreikkalainen säiliöalus m/t Lovina oli 
ajaa karille Suursaaren lähistöllä lastinaan 100 000 tonnia öljyä, mutta alus muutti viime 
hetkellä kurssiaan päivystävän alusliikenneohjaajan ripeän toiminnan ansiosta.7  
 
Vaikka Suomenlahdella on siis toistaiseksi vältytty suuren luokan tankkerionnettomuudel-
ta, on onnettomuusriski kuitenkin vilkkaan alusliikenteen vuoksi erittäin suuri. On varsin 
todennäköistä, että tulevaisuudessa tällainen suuronnettomuus vielä tapahtuu. Itämerelle 
öljyonnettomuus olisi ekologinen katastrofi johtuen Itämeren erityispiirteistä kuten veden 
hitaasta vaihtuvuudesta, vähäisestä vesimäärästä ja murtoveden vähäsuolaisuudesta. 8  
 
Vertailun vuoksi todettakoon, että maailmalla on tapahtunut lukuisia suuria alusöljyvahin-
koja, jotka ovat aiheuttaneet vakavaa ympäristön pilaantumista. Vuonna 1999 maltalainen 
säiliöalus Erika  katkesi kahtia ja upposi Biskajanlahdella 30 000 tonnin öljylastissa. Öljy 
tahri yli 400 kilometriä Ranskan rannikkoa ja yli 150 000 lintua kuoli.9 Vuonna 2002 öl-
jysäiliöalus Prestige katkesi Espanjan rannikon edustalla ja upposi 3,5 kilometrin syvyy-
teen yli 75 000 tonnin öljylastissa.10 Onnettomuuden seurauksena hylystä on valunut me-
reen kaikkiaan 38 000 tonnia raskasta polttoöljyä. On arvioitu, että onnettomuuden pitkän 
aikavälin kustannukset olisivat olleet jopa 8,5 miljardia euroa.11 
 
1.1.2 Alusöljyvahingot tutkimuskohteena 	  
Oikeudellisessa mielessä alusöljyvahingon käsitteestä voidaan puhua sikäli kahtalaisessa 
merkityksessä, että se käsittää ensinnäkin öljyvahinkojen torjuntalaissa (1673/2009, ÖTL) 
tarkoitetut, aluksista peräisin olevat tahattomat onnettomuustyyppiset ja ympäristön tur-
meltumista tai sen vaaraa aiheuttavat öljypäästöt sekä niistä seuraavat torjuntatoimenpiteet, 
torjuntaan varautumisen ja öljypäästöstä aiheutuvien haitallisten seurausten korjaamisen. 
Toisaalta alusöljyvahingon käsite viittaa vahingonkorvausoikeudellisessa mielessä vain 
määrätynlaisiin suojattuihin etuihin kohdistuviin yksilöllisiin menetyksiin, joiden korvaus-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
6 MTV3 9.2.2007. 
7 Helsingin Sanomat 4.7.2013. 
8 VTV 2014, s. 41. 
9 Adetoro – Adetoro 2009, s. 212. 
10 Wetterstein 2004, s. 609. 
11 VTV 2014, s. 129. 
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vastuu perustuu kansainvälisiin yleissopimuksiin.12 Kuten Hollo ja Vihervuori huomautta-
vat, lainsäädännössä alusöljyvahinkokäsitteen toisistaan eroavat merkityssisällöt voivat 
aiheuttaa sekaannusta, kun sama käsite voi eri yhteyksissä tarkoittaa joko onnettomuutta ja 
muuta epätoivottavaa tapahtumaa tai johonkin tahoon tai etuun kohdistuvaa menetystä.13 
 
Tämän tutkielman tutkimusaiheena ovat alusöljyvahingot ja niitä koskevan vahingonkor-
vausvastuun kohdentuminen siltä osin kuin kyse on alusöljyvahingon seurauksena synty-
neiden jätehuoltokustannusten korvaamisesta. Tutkielmassa on siten pitkälti omaksuttu 
alusöljyvahingon käsite sen suppeassa mielessä. Toisaalta tutkimusaiheen tarkastelu edel-
lyttää myös alusöljyvahinkojen tarkastelua käsitteen laajemmassa merkityksessä. Alusöl-
jyvahinkojätteiden jätehuoltovastuu on operatiivisen vastuun ja kustannusvastuun osalta 
nimittäin jakautunut eri tahojen välille, mutta näiden vastuun muotojen välillä on silti kiin-
teä yhteys. 
 
Alusöljyvahingon yhteydessä vapautuneen öljyn ajautuessa rantaan saattaa syntyä runsaas-
ti öljyistä jätettä riippuen esimerkiksi vapautuneen öljyn määrästä ja laadusta, merellä ja 
rannalla toteutettujen öljyntorjuntatoimenpiteiden onnistumisesta, rantamateriaaleista sekä 
rantojen puhdistusmenetelmistä. Jätteen määrä voi olla moninkertainen mereen valuneen 
öljyn määrään nähden; pahimmillaan jätettä syntyy kymmeniä tai satoja tuhansia tonneja.14 
Yleispäteviä arvioita alusöljyvahinkojätteen jätehuoltokustannuksista on vaikea esittää, 
koska kustannusten kertymiseen vaikuttavat huomattavasti tapauskohtaiset olosuhteet ku-
ten jätteen määrä ja laatu sekä jätteen kuljetusmatkat. Suomenlahdelle on ominaista ranta-
viivan rikkonaisuus ja saarten lukuisuus, mistä johtuen rantaviivan kokonaispituus on usei-
ta tuhansia kilometrejä. Rantojen puhdistaminen olisi näissä oloissa hyvin työlästä ja kal-
lista.15  
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
12 Ks. näistä sopimuksista tarkemmin luku 3.1. 
13 Hollo – Vihervuori 1995, s. 2. Tyypillisesti ympäristövahinkojen yhteydessä viitataan suppeam-
paan, vahingonkorvausoikeudelliseen vahinkokäsitteeseen. Huomattava osa ympäristön pilaantu-
misesta jää tämän vahinkokäsitteen ulkopuolelle, sillä kyse on pitkälti tuntemattomien tahojen ai-
heuttamasta isännättömästä pilaantumisesta, jota ei voida saattaa vahingonkorvausoikeudellisen 
sääntelyn piiriin. 
14 Hupponen ym. 2007, s. 26-27. 
15 VTV 2014, s. 41. Suomessa öljyntorjunnan lähtökohtana onkin avomeritorjunnan ensisijaisuus 
johtuen sen suhteellisesta edullisuudesta rantatorjuntaan nähden. 
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Esimerkiksi Partila esittää, että 30 000 tonnin alusöljyvahingosta aiheutuvan 269 500 ton-
nin suuruisen jätemäärän pelkkä käsittely maksaisi hyvin yleistävienkin arvioiden perus-
teella n. 64–120 miljoonaa euroa käsittelymenetelmästä riippuen.16 Arviossa eivät ole mu-
kana alusöljyvahinkojätteen kuljetuksista tai välivarastoinnista aiheutuneet kustannukset, 
puhumattakaan muista alusöljyvahingon torjunnasta aiheutuneista kustannuksista, joten 
kokonaisuudessaan suuren alusöljyvahingon kustannukset voivat huomattavasti tätä suu-
remmiksi. Valtiontalouden tarkastusvirasto on esimerkiksi arvioinut, että 30 000 tonnin 
öljypäästö Suomenlahdella saattaisi aiheuttaa noin 1,6 miljardin euron kokonaiskustannuk-
set.17 
 
Vahingonkorvausoikeudellisesta näkökulmasta ei olekaan täysin yhdentekevää, kuka 
Suomenlahdella tapahtuvan alusöljyvahingon yhteydessä vastaa öljyisen jätteen käsittelys-
tä aiheutuneista kustannuksista. Velvoitetulle taholle jätehuolto- tai korvausvastuu on 
luonnollisesti suuri rasitus, minkä vuoksi vastuusuhteet tulisi järjestää etukäteen selkeästi. 
Vastuukysymysten järjestämisellä voidaan myös tehostaa öljyntorjuntaa ja parantaa ympä-
ristönsuojelun tasoa, kun kunkin toimijan rooli ja velvollisuudet on etukäteen tarkasti mää-
ritelty. Öljyntorjuntatoimenpiteet ja jätteiden käsittely voidaan tällöin aloittaa välittömästi 
ilman aikaa vievää vastuukysymysten selvittelyä. 
 
1.2 Tutkielman toteutuksesta 
1.2.1 Tutkielman tavoite, rajaukset ja aineisto 	  
Alusöljyvahingon yhteydessä aiheutuu kolmen tyyppisiä kustannuksia, joita ovat torjunta- 
ja puhdistuskustannukset, sosio-ekonomiset kustannukset, sekä aineettomat ympäristö- ja 
muut kustannukset.18 Tämän tutkielman kohteena ovat nimenomaan torjunta- ja puhdistus-
kustannukset ja niistä erityisesti alusöljyvahinkojätteen jätehuoltokustannukset. Tutkiel-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
16 Partila 2010, s. 84. Suomessa öljyntorjuntavalmiuden lähtökohdaksi on valittu varautuminen 30 
000 tonnin öljypäästöön tilanteessa, jossa säiliöaluksen kaksi lastisäiliötä repeää yhteentörmäyk-
sessä. Tätä pidetään todennäköisimpänä Suomenlahdella tapahtuvana vahinkona, mutta toisaalta 
huomattavasti tätäkin suuremmat vahingot ovat mahdollisia tankkereiden koon jatkuvasti kasvaes-
sa.  
17 VTV 2014, s. 124. 
18  VTV 2014, s. 121. Sosio-ekonomisilla kustannuksilla tarkoitetaan esim. luonnonvaraelinkeinoil-
le sekä matkailulle aiheutuvien vahinkojen kustannuksia tai kiinteistöjen arvon alenemisesta aiheu-
tuvia kustannuksia. Aineettomille ympäristökustannuksille, kuten virkistyskäyttömahdollisuuksien 
heikentymiselle tai ekosysteemeihin kohdistuville negatiivisille vaikutuksille, ei voida laskea 
markkinahintaa, mutta ne voivat olla merkittävästi suurempia kuin torjunta- ja puhdistuskustannuk-
set tai sosio-ekonomiset kustannukset. 
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massa tarkastellaankin alusöljyvahinkoja koskevan siviilioikeudellisen vahingonkorvaus-
vastuun kohdentumista jätehuoltokustannusten näkökulmasta. Oikeudellinen pääkysymys 
on selvittää, mikä taho on vastuussa alusöljyvahinkojätteen käsittelystä aiheutuneista kus-
tannuksista, eli kenelle kuuluu vastuu alusöljyvahingossa vapautuneen ja öljyntorjuntatoi-
mien yhteydessä kerätyn öljyn ja öljyisen jätteen jätehuoltokustannuksista. Tavoitteena on 
selvittää, mistä lähteistä korvauksia jätehuoltokustannuksiin on mahdollista saada ja kuin-
ka alusöljyvahinkoja koskeva korvausjärjestelmä rakentuu. Lisäksi tavoitteena on selvittää, 
minkälaisia epäselvyyksiä ja ongelmia vahingonkorvausvastuuseen ja korvausten perimi-
seen mahdollisesti liittyy.  
 
Tässä tutkielmassa alusöljyvahinkojätteiden vahingonkorvausvastuun tarkastelu on rajattu 
raskaita öljyjakeita kuljettavien säiliöalusten Suomenlahdella aiheuttamiin vahinkoihin 
Itämeren öljykuljetuksiin liittyvien riskien ja suuren käytännön merkityksen vuoksi.19 Ai-
hetta on käsitelty lukuisissa opinnäytetöissä sekä viranomaisten laatimissa selvityksissä ja 
oppaissa kuten ympäristö- ja pelastusviranomaisten ja Kymenlaakson ammattikorkeakou-
lun laatimassa, alusöljyvahinkojen rantatorjuntaa ja sen koordinointia koskevassa, niin 
sanotussa SÖKÖ II-manuaalissa. Ansiokkaista selvityksistä huolimatta alusöljyvahinkojät-
teiden korvausvastuuseen liittyvät kysymykset ovat edelleen jossain määrin epäselviä. Ei 
ole täysin selvää, mistä lähteistä korvauksia on mahdollista saada tai mitä korvataan ja 
millä edellytyksillä. Tämä tutkielma pyrkiikin vastaamaan näihin kysymyksiin ja selvittä-
mään tarkemmin vastuunjakoon liittyviä kysymyksiä.  
 
Alusöljyvahingosta mahdollisesti seuraavan rikosoikeudellisten vastuun tai hallinnollisten 
sanktioiden tarkastelu on rajattu tämän tutkielman ulkopuolelle. Ympäristörikoksista sää-
detään rikoslain (1889/39) 48 luvussa. Hallinnollisena sanktiona kyseeseen tulee merenku-
lun ympäristönsuojelulaissa (1672/2009) säädetty öljypäästömaksu. Tutkielmassa ei myös-
kään ole tarkoitus syvällisesti perehtyä alusöljyvahingosta seuraavaan julkisoikeudelliseen 
ympäristön kunnostamis- ja ennallistamisvastuuseen. Tutkielmassa on kuitenkin tältä osin 
perusteltua käsitellä alusöljyvahinkojätteiden jätehuollon järjestämiseen liittyviä kysymyk-
siä, sillä vaikka julkisoikeudellinen jätehuoltovastuu kohdistuu lähtökohtaisesti eri tahoon 
kuin vahingonkorvausvastuu, tulee korvausvelvollisen kuitenkin maksaa jätehuollosta ai-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
19 Esimerkiksi Pohjanlahdella liikennöivien alusten määrä on vajaa puolet Suomenlahdella liiken-
nöivien alusten määrästä, eivätkä öljykuljetukset siten muodosta vastaavaa uhkaa kuin Suomenlah-
della. VTV 2014, s. 25. 
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heutuneet kustannukset. Niinpä nämä vastuun muodot ovat keskenään läheisessä yhteydes-
sä. On myös huomattava, että vastuun eri muodot ovat toisistaan siten riippumattomia, ettei 
korvausvelvollisuus poista teon rangaistavuutta tai estä viranomaista käyttämästä hallinto-
pakkokeinoja.20 
 
Vaikka näkökulma on nimenomaan ja erityisesti alusöljyvahinkojätteitä koskevan korva-
usvastuun tarkastelussa, on otettava huomioon, että tutkielmassa esitetyt näkökohdat sovel-
tuvat monilta osin yleisemminkin alusöljyvahinkoja koskevaan vahingonkorvausvastuu-
seen. Niinpä alusöljyvahinkojen torjunnasta aiheutuneet kustannukset korvataan noudatta-
en samoja periaatteita ja sääntelyä kuin jätehuoltokustannusten korvaamisen yhteydessä. 
Tällaisia torjuntakustannuksia ovat muun muassa akuutista ensivaiheen torjunnasta ja öljyn 
leviämisen estämisestä aiheutuneet kustannukset sekä ympäristön kunnostamisesta viran-
omaisille aiheutuneet kustannukset. Myös yksityisille vahingonkärsijöille aiheutuneet va-
hingot korvataan pitkälti samoin kuin jätehuoltokustannukset. Korvauksia on lisäksi jos-
sain määrin mahdollista saada sellaisista ympäristölle aiheutuneista vahingoista, joille ei 
ole laskettavissa markkina-arvoa. Yhtymäkohdista huolimatta tämä tutkielma keskittyy 
kuitenkin korvausvastuun kohdentumiseen siltä osin kuin kyse on alusöljyvahinkojätteen 
käsittelyn kustannuksista, eikä tässä yhteydessä siten ole mahdollista syvällisesti paneutua 
muihin alusöljyvahinkojen korvausvastuuta koskeviin erityiskysymyksiin. 
 
Tutkielman aineistona on käytetty aiheeseen liittyvää kotimaista lainsäädäntöä esitöineen 
sekä alusöljyvahinkojen korvausvastuuta koskevia kansainvälisiä yleissopimuksia. Tut-
kielmassa on lisäksi käyty läpi alusöljyvahinkojen korvausvastuuseen liittyvää oikeuskäy-
täntöä ja oikeuskirjallisuutta. Kotimaista aiheeseen liittyvää oikeuskirjallisuutta on hyvin 
niukasti, mistä johtuen merkittävänä lähdeaineistona toimivat myös erilaiset viranomaisten 
laatimat selvitykset ja oppaat sekä opinnäytetyöt. Käytetyn aineiston perusteella tutkielman 
tarkoituksena on laatia synteesinomainen katsaus alusöljyvahinkojätteiden vahingonkor-
vausvastuuta koskevaan sääntelyyn ja vastuun jakautumiseen eri toimijoiden kesken. 
 	    
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
20 Hollo 2009c, s. 3–4.  
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1.2.2 Tutkielman metodi 
 
Tämä tutkielma on sijoitettavissa pääsääntöisesti kahden eri oikeudenalan, nimittäin va-
hingonkorvausoikeuden ja ympäristöoikeuden, alle. Lisäksi tutkielmalla on liityntöjä kan-
sainväliseen oikeuteen siltä osin kuin tutkielmassa käsitellään merioikeudellisesta näkö-
kulmasta valtioiden välisiä suhteita alusöljyvahinkoja koskevan korvausvastuun järjestämi-
seksi. Tässä tutkielmassa tutkimuskohdetta, alusöljyvahinkojätteitä koskevan vahingon-
korvausvastuun kohdentumista, tarkastellaan hyödyntämällä lainopillista eli oikeusdog-
maattista tutkimusotetta. Lainoppi on metodiopillisesti tulkintatiede, joka pyrkii selvittä-
mään voimassaolevan oikeuden sisältöä tulkitsemalla ja systematisoimalla oikeusnormeja. 
Käytännössä tulkinnan kohteena ovat oikeusnormilauseet, jotka antavat kirjallista infor-
maatiota oikeusnormeista ja joiden kautta tulkinnan keinoin välitetään oikeusnormin sisäl-
töä. Oikeusnormin käsite kattaa oikeussääntöjen ohella myös oikeusperiaatteet, joita lain-
oppi tulkinnan kautta punnitsee ja yhteensovittaa.21 Systematisoinnissa taas on kyse oike-
usnormien keskinäisten suhteiden määrittämisestä.22 
 
Tutkielma hyödyntää käytännöllistä lainoppia eli oikeusnormien tulkintaa oikeussääntöjen 
ja oikeusperiaatteiden punnitsemiseksi ja yhteensovittamiseksi. Tulkinnan kautta voimas-
saolevasta oikeudesta ja alusöljyvahinkojen vahingonkorvausvastuuta koskevista oikeus-
normeista esitetään tulkinta-, normi- ja punnintakannanottoja, jotka toimivat tutkielmassa 
suoritettavan systematisointityön pohjana. Lainopin metodille on siis tyypillistä päättely, 
jonka kautta tietyistä fakta- ja normipremisseistä päädytään tiettyyn oikeudelliseen tulkin-
taan. Päättelyn oikeudellisuuden varmistamiseksi tämän siirtymän tulee olla perusteltu ja 
toistettavissa.23 Systematisointi edustaa lainopin teoreettista ulottuvuutta. Teoreettinen ja 
käytännöllinen lainoppi ovat tutkielmassa kuitenkin edellä kuvatuin tavoin vuorovaikutus-
suhteessa keskenään, sillä systematisointi edellyttää tulkintaa ja tulkinnan lähtökohtana on 
systematisointi.24  
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
21 Hirvonen 2011, s. 21 ja 23–24. 
22 Siltala 2003, s. 328. Lainopin metodi on siis toisin sanoen oikeudellista argumentaatiota, joka 
ensinnäkin päättelyn keinoin johtaa määrätyistä oikeustosiseikoista oikeusseuraamuksia ja toiseksi 
määrittää oikeusnormien keskinäissuhteita. 
23 Siltala 2003, s. 498. Siltala huomauttaa, että päättely voidaan myös kääntää siten, että esitetty 
tulkinta palautetaan sen perustaviin normi- ja faktapremisseihin. 
24 Hirvonen 2011, s. 24–25. 
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Tutkielma ei toteuta noudata puhtaasti mitään tiettyä lainopillista suuntausta ja tulkinta-
matriisia, vaan se on omaksunut vaikutteita useista erilaisista lähestymistavoista, jotka vas-
taavat hieman eri tavoin lainopin metodikysymykseen. Tutkielmassa voidaan nähdä olevan 
piirteitä ainakin analyyttisestä oikeustieteestä, argumentaatioteoriasta ja kriittisestä lain-
opista. Siltala toteaa, että analyyttisessä oikeustieteessä oikeudellisia kysymyksiä jäsenne-
tään erilaisten henkilörelaatioiden kautta. Siinä on toisin sanoen kyse oikeusasema-
analyysistä eli lainsäätäjän ja –soveltajan vahvistamista pitämis- ja sallimissuhteista mää-
rättyjen oikeustosiseikkojen ja oikeusseuraamusten välillä. Analyyttistä oikeustiedettä voi-
daan toisaalta kuitenkin kritisoida siitä, ettei se ota huomioon kulloinkin vallitsevia yhteis-
kunnallisia olosuhteita ja arvoja ja ettei oikeusperiaatteita voida vaivatta sovittaa sen yh-
teyteen. 25 
 
Kriittinen lainoppi ei sen sijaan tyydy vain voimassaolevan oikeuden objektiiviseen ku-
vaamiseen, vaan esittää myös normatiivisia kannanottoja sen merkityssisällöstä. Tutkiel-
massa esitetäänkin kritiikkiä alusöljyvahinkojen korvausvastuuta koskevia oikeusnormeja 
ja oikeudellisia käytäntöjä kohtaan, mutta kritiikin mittapuut on kuitenkin haettu positiivi-
sen oikeuden sisältä.26 Argumentaatioteoriasta tutkielmassa on kyse siltä osin kuin siinä 
pyritään oikeudellisen argumentaation kautta vakuuttamaan yleisö esitettyjen normatiivis-
ten kannanottojen rationaalisesta hyväksyttävyydestä. Argumentaatioteorian mukaisessa 
päättelyssä korostuu päättelyn premissinä olevien oikeusnormien ja tosiseikkojen tulkinta 
sekä valinta argumentaatiota edellyttävien tulkintavaihtoehtojen välillä.27 	  
1.2.3 Tutkielman rakenne 	  
Tutkielman 1. luku toimii johdatuksena tutkielman aihepiiriin. Luvussa käsitellään Suo-
menlahden öljykuljetusten aiheuttamia riskejä ja alusöljyvahinkoja tutkimuskohteena. Li-
säksi luvussa tuodaan esiin tutkielman tavoite ja rajaukset sekä käytetyt tutkimusmenetel-
mät ja aineisto. Tutkielman 2. luku sisältää alusöljyvahinkojätteitä koskevan operatiivisen 
vastuun tarkastelua. Operatiivisella vastuulla tarkoitetaan tässä yhteydessä julkisoikeudel-
lista alusöljyvahinkojätteiden jätehuollon järjestämisvastuuta eli oikeastaan vastuuta jät-
teen keräilystä, kuljetuksesta, hyödyntämisestä ja loppukäsittelystä. Edellä kerrotuin tavoin 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
25 Siltala 2003, s. 538 ja 584. 
26 Hirvonen 2011, s. 50.  
27 Hirvonen 2011, s. 49. Argumentaatioteorian mukaisessa tulkinnassa ei siten ole kyse sen parem-
min deduktiivisesta kuin induktiivisesta päättelystä. 
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alusöljyvahinkojätteitä koskeva operatiivinen vastuu kohdistuu eri tahoon kuin siviilioi-
keudellinen vahingonkorvausvastuu, mutta niiden välillä on kuitenkin kiinteä yhteys. En-
nen alusöljyvahinkojen korvausjärjestelmän tarkastelua onkin paikallaan selvittää, mikä 
taho on velvollinen järjestämään jätteiden käsittelyn öljyntorjunnan eri vaiheissa ja minkä-
laisia vaatimuksia alusöljyvahinkojätteiden käsittelylle on asetettu. 
 
Tutkielman 3. luvussa perehdytään alusöljyvahinkojen korvaamista koskeviin vastuujärjes-
telmiin. Luvussa kuvataan vahingonkorvausvastuun kohdistumisen lähtökohdat sekä ne 
ensi- ja toissijaiset vastuutahot, joiden kautta korvauksia alusöljyvahinkojätteiden jätehuol-
tokustannuksista on mahdollista saada. On huomattava, että vaikka tutkielman näkökulma 
on nimenomaan alusöljyvahinkojätteitä koskevassa vahingonkorvausvastuussa, soveltuvat 
tässä luvussa esitetyt näkökohdat muutoinkin alusöljyvahingoista ja niiden torjunnasta ai-
heutuneiden menetysten ja kustannusten korvaamiseen. Tutkielman 4. luku tuo esiin 
alusöljyvahinkojätteiden vahingonkorvausvastuuseen liittyviä ongelmia ja epäkohtia. Myös 
tämä luku on sillä tavoin yleinen, että monet esitetyistä havainnoista koskevat alusöljyva-
hinkojen korvaamista laajemminkin. Tutkielman 5. luku sisältää johtopäätökset. Lukuun 
on koottu yhteenveto keskeisistä havainnoista, minkä lisäksi luvussa on tuotu esiin erilaisia 
alusöljyvahinkojätteiden korvausvastuuseen liittyviä kehitys- ja uudistustarpeita. 
 
2. Operatiivinen vastuu alusöljyvahinkojätteistä 	  
2.1 Vastuu alusöljyvahinkojätteiden jätehuollon järjestämisestä 
2.1.1 Jätelain soveltaminen alusöljyvahinkojätteisiin 	  
Alusöljyvahinkojen torjunnasta säädetään nykyisin öljyvahinkojen torjuntalaissa28, joka 
tuli voimaan 1.1.2010 osana merenkulun ympäristönsuojelulainsäädännön kokonaisuudis-
tusta. Voimaan tullessaan laki korvasi aluksista aiheutuvien öljy- ja kemikaalivahinkojen 
torjuntaa koskeneet alusjätelain (300/1979) säännökset ja kumosi maa-alueiden öljyvahin-
kolain (378/1974).29 Öljyvahinkojen torjuntalakia sovelletaan 2.1 §:n mukaisesti maa-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
28 Ahvenanmaan maakunnalla on oma maakuntalakinsa öljyvahinkojen torjunnasta (lanskapslag 
om bekämpande av oljeskador, 16/1977). Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 18.1 § 10 
kohdan mukaan luonnon- ja ympäristönsuojelu, luonnon virkistyskäyttö ja vesioikeus kuuluvat 
maakunnan lainsäädäntövaltaan. 
29 Merenkulun ympäristönsuojelulainsäädännön kokonaisuudistuksen taustalla oli hallituksen esi-
tyksen mukaan pyrkimys selkiyttää öljyvahinkojen torjuntaan liittyvää lainsäädäntöä, sillä se oli 
muuttunut hajanaiseksi ja osin vaikeaselkoiseksi alusjätelakiin ja maaöljyvahinkolakiin tehtyjen 
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alueella tapahtuvien öljyvahinkojen sekä Suomen vesialueella ja talousvyöhykkeellä aluk-
sista aiheutuvien öljy- ja aluskemikaalivahinkojen torjuntaan, torjuntaan varautumiseen 
sekä vahinkojen seurausten korjaamiseen.30 Lakia ei kuitenkaan sovelleta vahinkojen en-
naltaehkäisyyn.31 Lain tavoite on 1 §:n mukaan asianmukainen varautuminen öljy- ja alus-
kemikaalivahinkojen torjuntaan, mahdollisten vahinkojen torjuminen nopeasti ja tehok-
kaasti sekä vahinkojen seurausten korjaaminen niin, että haitat ihmisille, omaisuudelle ja 
ympäristölle jäävät mahdollisimman vähäisiksi. Öljyvahinkojen torjuntalain tavoitteeksi 
asetetaan lisäksi viranomaisia ja muita tahoja koskevan vastuun- ja tehtävänjaon selkeyt-
täminen. Sisällöllisesti eri toimijoiden vastuita ei kuitenkaan ole muutettu aikaisempaan 
nähden, vaan kyse on tältä osin nimenomaan tehtävänjakoon tehdyistä täsmennyksistä.32 
Öljyvahinkojen torjuntalakia täydentää tuore valtioneuvoston asetus öljyvahinkojen tor-
junnasta (249/2014), jossa annetaan tarkemmat säännökset pelastustoimen alueen öljyva-
hinkojen torjuntasuunnitelmien ja alusöljy- ja aluskemikaalivahinkojen torjunnan yhteis-
toimintasuunnitelmien sisällöstä sekä öljyvarastojen, satamien ja laitosten torjuntavalmiu-
desta.  
 
Öljyvahinkojen torjuntalain ja jätelain (646/2011, JäteL) keskinäinen suhde määritellään 
jätelain 2.2 §:n 2 kohdassa siten, että lakia sovelletaan ÖTL:ssä tarkoitettuun alu-
söljyvahingossa syntyneeseen jätteeseen sen jälkeen, kun välttämättömät torjuntatoimet 
vahingon rajoittamiseksi ja öljyn tai muun haitallisen aineen keräämiseksi on tehty. 
Säännös viittaa siihen, että jätelainsäädäntöä ei sovelleta rannalle ajautuneeseen öljyyn 
vielä öljyntorjunnan akuutissa ensivaiheessa, vaan vasta siirryttäessä niin sanottuun 
jälkitorjuntaan ja siinä tapahtuvaan jätteiden käsittelyyn. Ensi- ja jälkitorjunnan välinen 
raja on toisin sanoen oikeudellisesti merkittävä sen vaikuttaessa jätelain soveltamiseen.33 
Öljyvahinkojen kansainvälinen korvausjärjestelmä ei tunne vastaavaa torjuntavaiheiden 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
lukuisien muutosten myötä. Ks. tästä HE 248/2009, s. 15–16. Kokonaisuudistuksen yhteydessä 
säädettiin öljyvahinkojen torjuntalain ohella merenkulun ympäristönsuojelulaki (1672/2009), johon 
koottiin ne alusjätelain säännökset, jotka koskevat alusten tavanomaisesta toiminnasta aiheutuvia 
päästöjä.  
30 Maa-alueiden kemikaalivahinkojen torjuntaan sen sijaan sovelletaan pelastuslain (379/2011) 
yleisiä pelastustoimintaa koskevia säännöksiä.  
31 HE 248/2009, s. 104. Ympäristövahinkojen ennaltaehkäisystä säädetään mm. vaarallisten kemi-
kaalien ja räjähteiden käsittelyn turvallisuudesta annetussa laissa (390/2005, kemikaaliturvallisuus-
laki), ympäristönsuojelulaissa (86/2000), merenkulun ympäristönsuojelulaissa ja merilaissa 
(674/1994). 
32 HE 248 103–104. 
33 Partila 2010, s. 38. 
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erottelua, eikä ensitorjunnan määritelmää toisaalta sisälly jätelakiin tai ÖTL:ään, vaan sen 
sisältö täytyy johtaa jälkitorjunnan määritelmästä.  
 
Jälkitorjunta tarkoittaa öljyvahingon torjuntaa, jota tehdään öljyn pilaaman maaperän, poh-
javeden ja rannikon puhdistamiseksi ja kunnostamiseksi sen jälkeen, kun välttämättömät 
torjuntatoimet vahingon rajoittamiseksi ja öljyn keräämiseksi on tehty (ÖTL 3.1 §:n 8 koh-
ta). Tämän määritelmän mukaan jälkitorjuntaan siirrytään, kun öljystä ei aiheudu enää li-
sävahingon vaaraa. Jälkitorjunta ei edellytä kiireellisiä toimenpiteitä ja se saattaa kestää 
hyvinkin pitkään.34 Käytännössä jälkitorjunta käsittää öljyn ja vahinkojätteen poiston, 
jätteiden käsittelyn sekä vahinkopaikan kunnostamisen ja muut lopputoimenpiteet sen 
jälkeen, kun öljyn leviäminen on estetty. Alusöljyvahinkojätteiden jätehuolto tapahtuu siis 
jälkitorjuntavaiheessa, jolloin myös jätelainsäädäntö tulee sovellettavaksi ja alu-
söljyvahinkojäte saa jätestatuksen.35 
 
Ensitorjunta taas käsittää jälkitorjunnan määritelmässä tarkoitettuja kiireellisiä ja 
välttämättömiä torjuntatoimia vahingon rajoittamiseksi ja öljyn keräämiseksi. Tällaisia 
toimenpiteitä ovat muun muassa vahingon ja sen suuruuden ja vakavuuden havainnointi 
sekä öljyn leviämisen estäminen ja lisävahinkojen syntymisen rajoittaminen. Käytännössä 
kyseeseen tulee esim. öljyn kerääminen, öljyn leviämisen estäminen puomituksin, suoja-
pumppauksen aloittaminen ja kerätyn öljyn käsittely niin, ettei siitä aiheudu enempää pi-
laantumisen vaaraa.36 Aina ensi- ja jälkitorjuntaa ei ole helppo erottaa toisistaan, sillä sa-
mankin vahingon torjunnassa voi olla yhtäaikaisesti käynnissä useita eri torjunnan vaiheita. 
Päätös siirtymisestä torjuntavaiheesta toiseen tulisikin tehdä käytännön torjuntatoimien 
kannalta järkevällä hetkellä viranomaisten välisenä yhteistyönä,37 vaikka päätösvalta muo-
dollisesti on ensitorjunnasta vastaavalla viranomaisella.38 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
34 HE 248/2009, s. 105. 35	  Hupponen ym. 2007, s. 14.	  
36 HE 248/2009, s. 105.	  
37 Kaakkois-Suomen ympäristökeskus 2009, s. 68. Tiedonvaihtoa viranomaisten välillä tulee jatkaa 
alusöljyvahingon kaikissa vaiheissa aina ensivaiheen torjuntatoimien aloittamisesta vahinkojättei-
den käsittelyn loppuun saakka. Huomionarvoista on myös se, että suuret alusöljyvahinkojätteen 
välivarastot vaativat jatkuvaa valvontaa ja niiden osalta torjuntatoimiin voidaan joutua ryhtymään 
vielä silloinkin, kun öljyntorjuntatoimet on varsinaisesti jo lopetettu. 
38 Ks. torjuntaviranomaisten välisestä vastuunjaosta luku 2.2. 
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Vaikka jätelakia sovelletaan alusöljyvahinkojätteisiin vasta siirryttäessä ensitorjunnasta 
jälkitorjuntaan, on kuitenkin otettava huomioon, että ensitorjunnassa tehtävillä ratkaisuilla 
jätteen määrän minimoimiseksi ja jätteen lajittelemiseksi on jälkitorjunnan ja jätehuollon 
onnistumisen kannalta ratkaiseva merkitys. Koska nämä ratkaisut vaikuttavat jätteiden 
hallintaan ja käsittelykustannuksiin, on perusteltua, että jätelain mukaiset periaatteet huo-
mioitaisiin jo ensitorjuntavaiheessa.39 Tällöin esim. JäteL 8 §:n mukainen etusijajärjestys 
ja siinä ilmaistu pyrkimys kaikessa toiminnassa mahdollisuuksien mukaan ensisijaisesti 
vähentää syntyvän jätteen määrää ja haitallisuutta voi tosiasiallisesti olla alu-
söljyvahinkojätteiden käsittelyn tavoitteena. 
 
Jälkitorjuntaa järjestettäessä on otettava huomioon, että alusöljyvahinkojätteiden käsittely 
vaatii ympäristönsuojelulain (86/2000, YSL) 28.2 §:n perusteella ympäristöluvan ja siinä 
tulee muutoinkin noudattaa YSL:n ja jätelain mukaisia yleisiä periaatteita ja velvollisuuk-
sia. Ympäristönsuojelulain 62–64 §:ään sisältyvät poikkeuksellisia tilanteita koskevat 
säännökset, joiden nojalla YSL:n tai jätelain mukaisista velvollisuuksista voidaan tarvitta-
essa lyhytaikaisesti poiketa. Tällaisina poikkeuksellisina tilanteina tulevat kyseeseen erilai-
set onnettomuudet ja tuotantohäiriöt, joiden yhteydessä syntyy laadullisesti ja määrällisesti 
epätavallisia päästöjä tai jätteitä, jotka saattavat aiheuttaa ympäristön pilaantumisen vaaraa 
tai erityisiä toimia jätehuollossa. Alusöljyvahinko on eittämättä tällainen onnettomuusti-
lanne. Poikkeuksellisia tilanteita koskeva YSL:n sääntely ei sen sijaan ulotu alusöljyvahin-
gon jälkitorjuntaan ja siinä toteutettavaan jätehuoltoon, jossa ei enää ole kyse akuutin on-
nettomuustilanteen kiireellisestä hallinnasta, vaan sen jälkihoidosta.40 Toisaalta esimerkiksi 
Etelä- ja Länsi-Suomen jätesuunnitelmassa vuoteen 2020 (ELSU) on kiinnitetty huomiota 
siihen, että myös poikkeuksellisten tilanteiden jälkivaiheessa on usein tarvetta lainsäädän-
nöllisille joustoille, sillä jäte- ja ympäristönsuojelulainsäädäntö on laadittu yhteiskunnan 
normaalioloja varten, eikä niissä ole riittävässä määrin varauduttu poikkeuksellisten jättei-
den jätehuoltoon. Tästä esimerkkinä ELSU mainitsee poikkeuksellisten jätteiden välivaras-
toinnin, joka välivarastointiajan venyessä saattaa muodostaa suuremman ympäristö- ja 
terveysriskin kuin YSL 62–64 §:n mukaisen poikkeusluvan nojalla toteutettu jätteiden kä-
sittely.41 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
39 Hupponen ym. 2007, s. 14 ja Tuomainen 2001, s. 270. 
40 YMra 26/2011, s. 61. Niinpä alusöljyvahinkojätteiden käsittelyn osalta poikkeamien jätelain ja 
YSL:n mukaisista velvoitteista tuskin tulee kyseeseen. 
41 Etelä- ja Länsi-Suomen jätesuunnitelma, s. 82. Myös huoltovarmuuden tavoitteista annetussa 
valtioneuvoston päätöksessä (857/2013) on kiinnitetty huomiota siihen, että vaikka normaaliolojen 
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Mikäli alusöljyvahinkojätteet sisältävät vaaralliseksi jätteeksi luokiteltavia jätejakeita ku-
ten öljyistä sekajätettä tai öljyn tahrimia eläinten ruhoja, on tällaisten jätteiden kuljetuksis-
sa, varastoinnissa, käsittelyssä ja hävittämisessä noudatettava niitä koskevaa erityislainsää-
däntöä.42 Tällaisia säädöksiä ovat mm. laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta (719/1994), 
valtioneuvoston asetukset jätteiden polttamisesta (151/2013) ja kaatopaikoista (331/2013) 
sekä ns. sivutuoteasetus.43 
 
2.1.2 Jätteen haltija jätehuoltovelvollisena toimijana 	  
Kun öljyntorjunnassa siirrytään jälkitorjuntavaiheeseen, on määriteltävä alusöljyvahinko-
jätteen hallinnoinnista ja asianmukaisesta käsittelystä vastaava taho. Jätehuollon järjestä-
misestä vastaa JäteL 28 §:n pääsäännön mukaan jätteen haltija, jolla lain 6.1 §:n 5 kohdas-
sa tarkoitetaan jätteen tuottajaa, kiinteistön haltijaa tai muuta, jonka hallussa jäte fyysisesti 
on. Alusöljyvahinkojätteiden jätehuollon järjestäminen on jätteen haltijan velvollisuus, 
sillä kunta vastaa JäteL 32 §:n nojalla vain asumisessa syntyneiden ja yhdyskuntajätteiden 
jätehuollosta. Kyse ei myöskään ole tuottajavastuun alaisista käytöstä poistetuista tuotteis-
ta, joiden jätehuollon järjestäminen kuuluu JäteL 5 luvun perusteella tuottajalle, eli tuot-
teen valmistajalle tai maahantuojalle.44 Jätehuoltovelvollisella jätteen haltijalla on koko-
naisvastuu jätehuollon järjestämisestä käsittäen jätteen keräyksen, kuljetuksen, hyödyntä-
misen ja loppukäsittelyn sekä näiden toimintojen tarkkailun, seurannan, jälkihoidon ja toi-
minnan jätteen välittäjänä. Myös vastuu jätehuollon kustannuksista sisältyy haltijan jäte-
huoltovelvollisuuteen.45 
 
Euroopan yhteisön tuomioistuimen (EYTI) oikeuskäytännössä jätteen haltijana on pidetty 
myös sellaista tahoa, joka käyttää määräysvaltaa jätteeseen, vaikka jäte ei fyysisesti olisi-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
toimintamalleja on tarpeen soveltaa mahdollisimman pitkälle, ne eivät välttämättä kuitenkaan ole 
kaikilta osin toimivia järjestettäessä jälkivaiheen laajamittaista jätehuoltoa. Päätöksen perustelu-
muistiossa edellytetäänkin, että nykyinen erityistilanteita koskeva lainsäädäntö tulisi analysoida ja 
tämän perusteella tulisi laatia ehdotus lainsäädännön kehittämiseksi siten, erityistilanteissa syntyvi-
en jätteiden jätehuolto olisi tarkoituksenmukaisesti järjestetty. 
42 VTV 2014, s. 99. 
43 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus N:o 1069/2009 muiden kuin ihmisravinnoksi tarkoi-
tettujen eläimistä saatavien sivutuotteiden ja niistä johdettujen tuotteiden terveyssäännöistä sekä 
asetuksen N:o 1774/2002 kumoamisesta. 
44 Näitä tuottajavastuun alaisia tuotteita ovat ajoneuvojen renkaat, ajoneuvot, sähkö- ja elektroniik-
kalaitteet, paristot ja akut, paperituotteet sekä pakkaukset. 
45 HE 199/2010, s. 81. 
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kaan tämän hallinnassa.46 Esimerkiksi öljysäiliöalus Erikan haaksirikkoa seuranneessa 
Commune de Mesquer -ratkaisussa (C-188/07) EYTI katsoi, että aluksesta mereen valu-
neen öljyn kohdalla jätteen haltijana voitiin pitää säiliöaluksen omistajan ohella öljyn rah-
taajaa, myyjää tai valmistajaa, jos nämä olivat myötävaikuttaneet pilaantumisriskiin esi-
merkiksi laiminlyömällä aluksen valintaa koskevat velvoitteensa. Ratkaisun perusteella 
mainittuja toimijoita voidaan pitää maksuvelvollisina alusöljyvahingon jätehuoltokustan-
nuksista, vaikka kansainvälisissä yleissopimuksissa korvausvastuu kohdistuukin vain aluk-
sen omistajaan.47 Tämä johtuu pyrkimyksestä toteuttaa aiheuttamisperiaatetta mahdolli-
simman pitkälle niin, että ympäristöä pilaavaan toimintaan osalliset tahot joutuvat maksa-
maan pilaantumisen yhteiskunnalle aiheuttamat kustannukset. Samoin Van de Walle -
ratkaisussa (C-1/03) tuomioistuin totesi, että huoltoasemayrittäjälle polttoaineita toimitta-
nut öljy-yhtiö saattoi olla jätteen haltija, jos se omalla toiminnallaan oli vaikuttanut poltto-
ainevuodon aiheuttamaan pilaantumiseen. 
 
Kun alusöljyvahinkojätteitä siirretään käsittelyketjussa eteenpäin, tulee jätteen vastaanotta-
jasta samalla myös jätteen haltija ja vastuu jätteistä siirtyy vastaanottajalle. Edellytyksenä 
jätehuoltovastuun siirtymiselle on JäteL 29 ja 30 §:n mukaisesti, että vastaanottajalla on 
oikeus jätehuoltorekisteriin hyväksymisen tai merkitsemisen taikka ympäristöluvan tai 
ympäristönsuojelun tietojärjestelmään rekisteröinnin perusteella ottaa vastaan kyseistä jä-
tettä. Jätteen saa myös luovuttaa muulle vastaanottajalle, jos tällä on riittävä asiantuntemus 
sekä taloudelliset ja tekniset valmiudet jätehuollon järjestämiseen. Jätteen luovuttajalla on 
selonottovelvollisuus jätteen vastaanottajan oikeudesta ottaa kyseistä jätettä vastaan sekä 
tämän mahdollisuuksista toimittaa jäte lain edellyttämällä tavalla käsiteltäväksi.48 Mikäli 
jäte on luovutettu muulle kuin asianmukaiselle vastaanottajalle, vastaavat sekä jätteen uusi 
että edellinen haltija yhteisvastuullisesti jätehuollon järjestämisestä. Tanskasen mukaan 
vastuun siirtyminen jätteiden mukana edistää toimijoiden huolellisuutta, mutta toisaalta on 
mahdollista, että vastuun jakautuminen usean organisaation kesken johtaa vastuun sirpaloi-
tumiseen ja hankaloittaa vastuuketjun seuraamista. Siksi alusöljyvahingon sattuessa jätteis-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
46 Ks. tästä esim. de Sadeleer 2009, s. 304. De Sadeleer huomauttaa, että hallinnan käsitettä ei EU-
oikeudessa ole tarkasti määritelty, eikä se siten edellytä esimerkiksi kohteen omistus- tai käyttöoi-
keutta, vaan riittävää on tosiasiallinen määräysvalta hallinnan kohteeseen.  
47 Ks. ratkaisusta tarkemmin luku 3.2.1. 
48 HE 199/2010, s. 82.	  
	   15	  
tä vastaavan viranomaisen olisikin syytä pitää kirjaa jätteistä ja niiden käsittelystä ja pyrkiä 
varmistamaan vastuuketjun katkeamattomuus.49 
 
Vastuu alusöljyvahinkojätteistä ei  JäteL 30.1 §:n  mukaan kuitenkaan siirry jätteen kuljet-
tajalle, joka kuljettaa jätettä toisen lukuun. Kun jäte tällöin luovutetaan kuljetettavaksi, 
vastuu säilyy jätelakia koskevan hallituksen esityksen mukaan tapauskohtaisesti joko jät-
teen luovuttajalla tai se siirtyy vastaanottajalle. Vastuu siirtyy jätteen luovuttajan ja jätteen 
vastaanottajan välisen sopimuksen perusteella siten, että käytännössä ratkaisevaa olisi, 
kumman toimeksiannosta kuljettaja toimii. Jos kuljettaja toimii jätteen luovuttajan lukuun, 
vastuu siirtyy, kun kuljettaja luovuttaa jätteen vastaanottajalle. Jos kuljettaja taas toimii 
jätteen vastaanottajan lukuun, voi jätehuoltovastuu siirtyä jo luovuttajan antaessa jätteen 
kuljettajan haltuun. Kuljettajan vapauttaminen vastuusta tämän toimiessa toimeksiannosta 
merkitsee muutosta aikaisempaan oikeustilaan nähden, sillä vuoden 1993 jätelain 
(1072/1993) 15 §:n mukaan vastuu jätteestä siirtyi kuljettajalle, jos kyse oli järjestetystä 
jätteenkuljetuksesta.50 Alusöljyvahinkojätteiden kuljetus ei kuulu järjestetyn jätteenkulje-
tuksen piiriin, joten vuoden 1993 jätelain mukaan vastuu jätteistä ei olisi siirtynyt jätteen 
kuljettajalle. Nykytilanteessa tämä on mahdollista, mikäli jätteen luovuttaja tai vastaanotta-
ja vastaa myös jätteen kuljetuksesta, kuten voisi olla esimerkiksi silloin, kun öljyistä jätettä 
vastaanottava käsittelylaitos noutaa jätteen edelleen käsittelyyn vietäväksi. 
 
2.2 Vastuu alusöljyvahinkojätteistä öljyntorjunnan eri vaiheissa 
2.2.1 Ensitorjunta 
 
Öljyvahinkojen torjuntalaissa mainitaan kaksi varsinaista öljyntorjunnan ensivaiheesta 
vastaavaa viranomaista, vaikka varsinaista ensitorjunnan käsitettä ei laissa siis käytetä. 
Alueen pelastustoimi vastaa öljyvahinkojen torjunnasta omalla maa- ja vesialueellaan 
(ÖTL 7 §).51 Jos alusöljyvahinko sattuu tai sellaisen vaara uhkaa Suomen vesialueen aaval-
la selällä tai talousvyöhykkeellä, vastaa Suomen ympäristökeskus SYKE alusöljyvahingon 
torjunnasta ja asettaa torjuntatöiden johtajan. (ÖTL 5 §). Aavan selän käsite määritellään 
hallituksen esityksessä, ja sillä tarkoitetaan öljyntorjunnan yhteydessä tyypillisesti sellaisia 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
49 Tanskanen 2007, s. 25. 
50 HE 199/2010, s. 82. 
51 Pelastustoimen alueella kunnat vastaavat yhteistoiminnassa pelastustoimen järjestämisestä. Val-
tioneuvoston päätöksellä (174/2002) pelastustoimen alueista kunnat on jaettu 22 pelastustoimen 
alueeseen.  
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vesialueita, joilla pelastustoimen suurimmilla 15 metriä pitkillä veneillä toimiminen ei ole 
mahdollista käytännön meriolosuhteiden vuoksi. Yleensä tämä viittaa avomereen ja ul-
kosaaristoon, mutta kyseessä voi olla myös muu laaja ja avoin merialue.52 SYKE voi ottaa 
torjuntavastuun myös, jos alusöljyvahinko sattuu tai sen vaara uhkaa yhtä useamman pe-
lastustoimen alueella taikka jos vahinko tai sen vaara on niin suuri, ettei alueen pelastus-
tointa voida vaatia kohtuudella yksin huolehtimaan torjuntatöistä, tai jos torjuntatoimet 
ovat pitkäkestoisia tai jos siihen on muuten erityistä syytä. Tällainen erityinen syy voi olla 
muun muassa alusöljyvahingon tapahtuminen luonnonsuojelukohteen läheisyydessä ja 
arvokkaille luontokohteille ja lajeille siitä aiheutuva vahinko.53 
 
Öljyvahinkojen torjuntalain 21 §:ään on otettu lain tasolle aikaisempaa käytäntöä vastannut 
säännös torjuntatöiden johtamisesta. Öljyntorjuntatyötä johtaa sen pelastustoimen alueen 
pelastusviranomainen54, jossa vahinko tai vaaratilanne on saanut alkunsa, jollei torjunta 
kuulu SYKElle tai SYKE ei ole ottanut torjuntaa vastuulleen. Tilapäisesti torjuntatöitä voi 
johtaa pelastuslain (379/2011) 34 §:ssä tarkoitettu muu pelastuslaitoksen palveluksessa 
oleva tai sopimuspalokuntaan kuuluva, kuten esimerkiksi vapaapalokunnan esimies, kun-
nes pelastusviranomainen ottaa johtovastuun. Torjuntatöiden johtamisesta voidaan lisäksi 
tapauskohtaisesti sopia, mikä lienee tarkoituksenmukaista tilanteissa, joissa öljy on luon-
nonolosuhteiden vuoksi kulkeutunut pois varsinaiselta vahinkopaikalta ja seuraukset ilme-
nevät muualla.55 Jos alusöljyvahingon torjunta kuuluu SYKElle tai SYKE on ottanut siitä 
vastuun, kuuluu torjuntatöiden johtaminen SYKEn asettamalle torjuntatöiden johtajalle. 
Väliaikaisesti torjuntaa voi johtaa vahinkopaikalle saapunut alueen pelastusviranomaisen 
tai muun torjuntaviranomaisen palveluksessa oleva henkilö. Tämä on perusteltua, sillä 
avomerellä tai muulla aavalla selällä tapahtuvan alusöljyvahingon torjunta on vahinkojen 
rajoittamiseksi syytä aloittaa mahdollisimman pian.56  
 
Torjuntatöiden johtaja toimii öljyntorjunnan yleisjohtajana, joka arvioi alueen puhdistus-
tarpeen ja päättää tarvittavista toimenpiteistä sekä puhdistuksen tasosta käyttäen tarvittaes-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
52 HE 248/2009, s. 106.	  
53 Tanskanen 2007, s. 20. 
54 Alueen pelastustoimen pelastusviranomaisia ovat pelastuslain 26 §:n mukaan pelastuslaitoksen 
ylin viranhaltija ja hänen määräämänsä pelastuslaitoksen viranhaltijat sekä alueen pelastustoimen 
asianomainen monijäseninen toimielin. 
55 HE 248/2009, s. 115. 
56 HE 248/2009, s. 115.	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sa asiantuntijoita apunaan. Torjuntatöiden johtajalla on lopullinen päätösvastuu,57 mikä 
koskee myös alusöljyvahinkojätteen käsittelyä. Ensitorjuntavaiheessa alusöljyvahinkojät-
teeseen ei em. tavoin sovelleta jätelakia, mutta jätteen määrän ja haitallisuuden minimoi-
minen tulisi tästä huolimatta ottaa lähtökohdaksi myös ensitorjunnassa. Ensitorjuntaviran-
omaista nimittäin sitoo ÖTL 1 §:n tavoitesäännöksen mukainen pyrkimys korjata alusöljy-
vahingon seuraukset niin, että ihmisille, omaisuudelle ja ympäristölle aiheutuvat haitat 
jäävät mahdollisimman vähäisiksi. Voidaan myös ajatella, että alusöljyvahinkojätteiden 
käsittelyyn osallistuvien viranomaisten tulisi tehdä yhteistyötä hallintolain (434/2003) 10 
§:n edellyttämällä tavalla, mikä edistäisi alusöljyvahinkojätteiden yhdenmukaista käsitte-
lyä ja ÖTL:ssä asetettujen tavoitteiden saavuttamista. Yhteistyö voi käsittää esim. viran-
omaisten välisiä neuvotteluja sekä yhtenäisten jätehuoltokäytäntöjen omaksumista.58  
 
Suurvahinkotilanteessa torjuntatöiden johtajan apuna on tarvittaessa SYKEn ympäristöva-
hinkojen torjuntaryhmä asiantuntijoineen. Asiantuntijat avustavat mm. tiedustelu-, tilanne-
kuva-, viestintä-, talous-. kalusto- ja logistiikkatehtävien hoidossa.59 Torjuntatöiden johtaja 
voi lisäksi muodostaa avukseen eri viranomaisten edustajista koostuvan johtoryhmän, jos 
alusöljyvahingon torjuntatöihin osallistuu yhtä useamman toimialan viranomaisia. Ryh-
mään voidaan pyytää myös torjuntatöihin vapaaehtoisesti osallistuvien yhdistysten ja mui-
den yhteisöjen edustajia (ÖTL 22.2 §). Johtoryhmän perustamistarve ja kokoonpano riip-
puu kulloisestakin onnettomuustilanteesta.60 
 
Torjuntatöiden johtaja päättää torjunnan lopettamisesta ja johtovastuun siirtämisestä jälki-
torjuntaviranomaiselle tarvittaessa elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskusta (ELY-
keskus) kuultuaan (ÖTL 24 §). Ensitorjunta on tällöin saatu päätökseen ja puhdistus- ja 
kunnostustöitä voidaan jatkaa jälkitorjunnassa. Torjuntatöiden asianmukaisen suorittami-
sen kannalta on paikallaan, että johtovastuun siirrosta ilmoitetaan selvästi ja yksiselitteises-
ti ja että siitä kerrotaan muille torjuntatöihin osallistuville viranomaisille. Ennen johtovas-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
57 SÖKÖ II a, s. 20. 
58 HE 72/2002, s. 61. Hallintolakia koskevan hallituksen esityksen mukaan tehokkaan viranomai-
syhteistyön avulla voidaan saavuttaa tuloksia, joihin viranomaisten yksittäisillä toimenpiteillä ei 
välttämättä päästä. Yhteistyövelvoite kattaa paitsi avustamisen hallintotehtävän hoitamisessa, myös 
laajemmin muunlaisen viranomaisten välisen yhteydenpidon. Yhteistyöhön perustuva avustaminen 
tulee erottaa virka-avusta, jossa yleensä on kyse toisen viranomaisen avustamisesta tosiasialliseen 
hallintotoimintaan tai julkisen vallan käyttöön kuuluvien hallintotehtävien hoitamisessa.	  
59 YMra26/2001, s. 49. SYKE voi myös muutoin tukea torjuntatöiden johtamista tuottamalla esi-
merkiksi viestintä- ja tietojärjestelmäpalveluita sekä tietoa öljyn vaikutuksista luontoon ja ympäris-
töön. 
60 YMra26/2011, s. 51. 
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tuun siirtämistä torjuntatöiden johtajan on varmistuttava siitä, että jälkitorjunnasta vastaa-
villa kunnan viranomaisilla on riittävät valmiudet jälkitorjunnan järjestämiseen.61 Jätelain 
soveltamisen kannalta johtovastuun siirtäminen on ratkaiseva ajankohta, mikä entisestään 
korostaa tiedottamisen merkitystä. Johtovastuun siirtyessä alusöljyvahinkojäte saa jätesta-
tuksen ja jälkitorjuntaviranomaisesta tulee jätehuoltovelvollinen jätteen haltija. 	  
2.2.2 Jälkitorjunta 	  
Jälkitorjunnasta vastaa tarvittaessa kunta (ÖTL 9 §). Erillinen kunnan jälkitorjuntavastuuta 
koskeva säännös on ollut tarpeen ottaa lakiin, sillä aikaisemmin kunnan ja alueen pelastus-
toimen välillä on saattanut käytännössä ilmetä vastuunjakoon liittyvää epäselvyyttä. Täl-
löin on kasvanut myös mahdollisuus, ettei todellisuudessa kukaan ole huolehtinut jälkitor-
junnasta.62 Ilmaus ”tarvittaessa” viittaa siihen, että myös alueen pelastustoimi voi ottaa 
jälkitorjunnan vastattavakseen. Koska jälkitorjuntavaihe saattaa tapauksesta riippuen kes-
tää hyvinkin pitkään, ei kuitenkaan välttämättä ole tarkoituksenmukaista sitoa pelastuslai-
toksen henkilökuntaa jälkitorjuntaan ja kunnostustehtäviin. Mahdollinen on toisaalta järjes-
tely, jossa jälkitorjunta sovitaan hoidettavaksi keskitetysti yhden tai useamman kunnan 
voimin, tai että pelastuslaitos ottaa jälkitorjunnan vastuulleen kunnan muiden viranomais-
ten ja vapaaehtoisten suorittaessa varsinaiset puhdistustyöt maastossa.63 Isojen alusöljyva-
hinkojen kohdalla SYKE voi ottaa jälkitorjuntavastuun itselleen, jos siihen on syytä jälki-
torjunnan erityisen luonteen, tarvittavan asiantuntemuksen, toimien pitkäaikaisuuden ja 
toiminta-alueen laajuuden takia.64 Kunnan viranomaiset huolehtivat tällöin toimenpiteiden 
käytännön suorittamisesta. 
 
Suomessa merialueiden öljyntorjunta on viranomaisten vastuulla, mistä seuraa operatiivi-
nen vastuu alusöljyvahinkojätteistä ja niiden käsittelystä.65. Se kunnan osoittama jälkitor-
junnasta vastaava viranomainen, jonka hallussa alusöljyvahinkojäte on, katsotaan jätteen 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
61 HE 248/2009, s. 116. 
62 HE 248/2009, s. 109. Kunnan viranomaisia ja laitoksia koskee jälkitorjunnan ohella velvoite 
osallistua tarvittaessa alusöljyvahinkojen torjuntaan ensitorjunnan aikana. Käytännössä kyseeseen 
tulee esimerkiksi kunnan ympäristösihteerin, vesilaitoksen ja teknisen toimen antama apu pelastus-
viranomaiselle. Kunta osallistuu ensitorjuntaan muiden torjuntaviranomaisten alaisuudessa, eikä 
siten tee tässä vaiheessa jätettä koskevia päätöksiä.	  
63 SÖKÖ II a, s. 9. 
64 Tanskanen 2007, s. 20. 
65 Tanskanen 2007, s. 23.	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haltijaksi ja JäteL 28 §:n mukaan jätehuoltovelvolliseksi.66 Jos alueen pelastustoimi tai 
SYKE on ottanut jälkitorjunnan vastattavakseen, on sillä tässä tapauksessa jätehuoltovas-
tuu. Jälkitorjuntaviranomaisen vastuulla on huolehtia jätteen asianmukaisesta kokonaiskä-
sittelystä jätelain asettamia velvoitteita noudattaen. Jälkitorjunnasta vastaava viranomainen 
myös maksaa jätteiden käsittelystä aiheutuvat kustannukset siihen saakka, kunnes se saa 
alusöljyvahingosta vastuussa olevalta tai muilta tahoilta korvauksia (ÖTL 35 §).  
 
Kunnan määräämä viranomainen johtaa jälkitorjuntaa. Jos torjunta ulottuu usean kunnan 
alueelle, ELY-keskus ohjaa ja yhteensovittaa jälkitorjuntatöitä siten, että jälkitorjuntatoi-
met tulevat suoritetuiksi yhtenäisten periaatteiden mukaan koko vahinkoalueella (ÖTL 
21.3 §). ELY-keskukset eivät käytännössä ole laatineet tällaisia toimintaa ohjaavia opera-
tionaalisia suunnitelmia. 67  Kunnan toimivaltainen viranomainen päättää jälkitorjunnan 
lopettamisesta ELY-keskusta kuultuaan, kun se katsoo, ettei jälkitorjuntatoimenpiteille ole 
enempää tarvetta (ÖTL 24 §). Jätehuoltoa ajatellen tämä tarkoittaa, että alusöljyvahinkojät-
teet on asianmukaisesti käsitelty, eikä niistä aiheudu pilaantumisen vaaraa. 
 
Alusöljyvahinkojätteen haltija on näin ollen pääsääntöisesti kunta, eikä esimerkiksi kiin-
teistön haltija. Näin on myös niissä tilanteissa, kun jätettä tilapäisesti välivarastoidaan sen 
myöhempää käsittelyä varten. Välivarasto voidaan nimittäin perustaa torjuntatöiden johta-
jan päätöksellä ilman sijoituspaikan kiinteistön haltijan suostumusta68 ÖTL 23 §:n nojalla, 
jolloin kiinteistön haltijan suostumukseen perustuva toissijainen jätehuoltovastuu ei aktu-
alisoidu. Jätelakia koskevassa hallituksen esityksessä katsotaan muutoinkin, ettei kiinteis-
tön haltijaa voida velvoittaa järjestämään onnettomuuden seurauksena kiinteistölle joutu-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
66 Ks. myös VTV 2014, s. 102. Valtiontalouden tarkastusviraston tuloksellisuustarkastuskertomuk-
sen mukaan Kuntaliitto katsoo, ettei kunnasta tule missään vaiheessa jätteen haltijaa, vaikka se 
vastaakin rantaan ajautuneen alusöljyvahinkojätteen pois viemisestä ja käsittelystä. Jätelain perus-
teella kuntaa on kuitenkin luontevaa pitää jätteen haltijana, koska alusöljyvahinkojäte on fyysisesti 
sen hallinnassa ja se myös käyttää tosiasiallista määräysvaltaa jätteeseen. Edellä mainitussa Com-
mune de Mesquer –ratkaisussa alusöljyvahinkojätteen haltijaksi katsottiin aluksen omistaja tai muu 
vahinkoon toiminnallaan vaikuttanut taho. Ratkaisussa oli kuitenkin kyse jätteen haltijan aiheutta-
misperiaatteeseen perustuvasta taloudellisesta vastuusta, eikä siinä otettu kantaa siihen, mihin ta-
hoon operatiivinen jätehuoltovastuu tulisi kohdistaa. Näin ollen ei ole esteitä sille, että kuntaa pide-
tään jätteen haltijana siltä osin kuin kyse on jätehuollon operatiivisesta järjestämisestä. Kokonaan 
toinen asia on, riittävätkö kunnan resurssit tosiasiassa jätehuollon järjestämiseen, mistä Kuntaliitto-
kin lienee kantanut huolta. Ks. tästä tarkemmin luku 4.2. 
67 VTV 2014, s. 95.  
68 SÖKÖ II a, s. 25. 
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neen jätteen jätehuoltoa, mikä lienee tilanne alusöljyvahinkojenkin kohdalla.69 Siksi väli-
varastoitu alusöljyvahinkojäte on edelleen torjuntaviranomaisen vastuulla. Jätehuoltovas-
tuu voi siirtyä kiinteistön haltijalle ainoastaan erillisellä sopimuksella. Kuntien keskinäisen 
jätehuoltovastuun jakautumisen kannalta ongelmalliseksi saattaa muodostua se, että väliva-
rastoihin tuodaan alusöljyvahinkojätettä usean kunnan alueelta, jolloin yhden välivaraston 
osalta voi olla useita jätteen haltijoita. Toisaalta tämä myös mahdollistaa kuntien välisen 
jätehuoltoyhteistyön. Kunnan intressissä voi muutenkin olla välivarastoidun jätteen jäte-
huollon järjestäminen, koska pitkäaikaisen varastoinnin aiheuttama maaperän ja pohjave-
den pilaantuminen voi langeta ympäristönsuojelulain perusteella kunnan vastuulle. 70  	  
2.2.3 Jälkitorjunnan jälkeinen kunnostaminen 	  
Öljyvahinkojen torjuntalaissa on säädetty täsmällisesti ensi- ja jälkitorjunnasta, mutta edel-
leen on jossain määrin epäselvää, mihin jälkitorjunta loppuu ja milloin tulee siirtyä ympä-
ristönsuojelulain mukaiseen pilaantuneiden maa-alueiden kunnostamiseen.71 Jälkitorjunnan 
määritelmä käsittää nimittäin erilaiset maaperän, pohjaveden ja rannikon puhdistus- ja 
kunnostamistoimenpiteet. Lisäksi eräs öljyvahinkojen torjuntalain tavoite on vahinkojen 
korjaaminen niin, että haitat ihmisille, omaisuudelle ja ympäristölle jäävät mahdollisim-
man vähäisiksi. Tämä tarkoittaa, että öljy kerätään pois, rannat ja maat puhdistetaan ja 
turmeltunut ympäristö kunnostetaan vastaamaan mahdollisimman paljon aikaisemmin val-
linnutta tasoa.72 Kyse on tältä osin ennallistamisesta, jonka tarkoituksena on vahingon ai-
heuttamien haittavaikutusten poistaminen.73  
 
Öljyvahinkojen torjuntalakia koskevan hallituksen esityksen mukaan on kuitenkin tilantei-
ta, joissa pilaantuminen on niin vakavaa tai laaja-alaista tai torjuntaolosuhteet ovat niin 
vaikeat, ettei päästä ympäristön kunnostamisen kannalta hyvään lopputulokseen, vaikka 
öljyn leviäminen sinänsä pystyttäisiinkin estämään. Jälkitorjuntaviranomainen joutuu täl-
löin lopettamaan torjunnan rajoitettuaan vahingon seuraukset ja kerättyään öljyn. Tämän 
jälkeen kunnostaminen jatkuu YSL 12 luvun pilaantuneen maaperän ja pohjaveden puhdis-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
69 HE 199/2010, s. 81. 
70 SÖKÖ II a, s. 25-26.	  
71 Partila 2010, s. 39. 
72 HE 248/2009, s. 103. 
73 Hollo 2009b, s. 496. Hollon mukaan ennallistaminen ja vahinkojen korjaaminen ei ekologisessa 
mielessä ole useinkaan mahdollista, vaan sen sijasta joudutaan tyytymään rahallisiin korvauksiin 
taikka korvaavien toimenpiteiden suorittamiseen. 
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tamista koskevien säännösten mukaisesti. Samoin käy, jos alusöljyvahingon yhteydessä 
havaitaan jälkiä vanhemmasta vahingosta.74 Pilaantuneen maaperän ja pohjaveden puhdis-
tamisesta vastaa YSL 75 §:n nojalla ensisijaisesti pilaantumisen aiheuttanut toiminnanhar-
joittaja. Toissijaisesti puhdistamisvastuu on pilaantuneen alueen haltijalla ja viimesijaisesti 
kunnalla. Puhdistamisen tavoitteena on YSL 75 §:n mukaan alueen saattaminen sen käytön 
kannalta sellaiseen tilaan, ettei siitä aiheudu terveys- tai ympäristöhaittoja.75 
 
Torjuntaviranomaiset voivat olla pilaantumisen aiheuttajina YSL 75 §:n nojalla puhdista-
misvastuussa esim. silloin, kun rannalta kerätyn öljyn välivarastointi aiheuttaa maaperän 
pilaantumista varastointipaikalla. Toisaalta jos alusöljyvahingon aiheuttaja jostain syystä 
jää epäselväksi, vastuu pilaantuneiden maiden ja pohjavesien kunnostamisesta voi lopulta 
kohdistua kuntaan. Koska ensisijaiset vastuutahot ja puhdistamisen tavoitetaso öljyntor-
junnassa ja YSL 75 §:n mukaisissa tilanteissa poikkeavat toisistaan, olisi paikallaan sel-
keyttää oikeustilaa määrittelemällä lainsäädännössä, mihin jälkitorjunta loppuu ja milloin 
ympäristönsuojelulain mukainen kunnostaminen alkaa. Tämä lisäisi lainsäädännön enna-
koitavuutta ja selkiyttäisi viranomaisten vastuita vahinkopaikan kunnostamisessa. 
 
3. Alusöljyvahinkojen korvausjärjestelmä 	  
3.1 Alusöljyvahinkojen korvaamista koskevat kansainväliset sopimukset 	  
Keskeisin alusöljyvahinkojen siviilioikeudellista vahingonkorvausvastuuta koskeva kan-
sainvälinen yleissopimus on ns. CLC-yleissopimus76, joka on Suomessa pantu täytäntöön 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
74 HE 248/2009, s. 105.	  
75 Tuomainen 2006, s. 135–139. Puhdistamisen tavoite ei siten ole täysin puhdas ympäristö tai vält-
tämättä edes sen ennallistaminen pilaantumista edeltäneeseen tilaansa, vaan keskeistä on ihmisten 
terveydelle ja ympäristölle aiheutuvien haittojen estäminen. Puhdistamistarvetta tulee arvioida 
suhteessa alueen nykyiseen tai tulevaan käyttöön. Vaikka alue olisi puhdistettu sen nykyisen käy-
tön kannalta hyväksyttävällä tavalla, voidaan käyttötarkoituksen muuttuessa kuitenkin esittää puh-
distamista koskevia lisävaatimuksia.  76	  Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, eli vuoden 1992 pöytäkirja öljyn aiheut-
tamasta pilaantumisvahingosta johtuvasta siviilioikeudellisesta vastuusta vuonna 1969 tehdyn kan-
sainvälisen yleissopimuksen muuttamisesta (SopS 43/1996). Alkuperäinen öljyn aiheuttamasta 
pilaantumisvahingosta johtuvasta siviilioikeudellisesta vastuusta vuonna 1969 tehty kansainvälinen 
yleissopimus on sekin edelleen kansainvälisesti voimassa, joskin sopimuksella on maaliskuussa 
2014 vain 14 jäsenvaltiota. Lisäksi osa vuoden 1992 pöytäkirjan 131 jäsenvaltiosta on edelleen 
jäsenenä myös vuoden 1969 sopimuksessa. Kansainvälinen öljysuojarahasto IOPC on kehottanut 
näitä valtioita irtisanomaan kyseisen sopimuksen sekaannusten välttämiseksi. Ks. tästä myös 
IOPC:n internetsivut. Keskeisin ero vuoden 1992 pöytäkirjaan perustuvalla CLC-yleissopimuksella 
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merilain (674/1994, MeriL) 10 luvun säännöksin. Mainittua sopimusta sovelletaan sen 2 
artiklan mukaisesti öljysäiliöaluksiin ja niistä aiheutuviin öljyvahinkoihin, jotka tapahtuvat 
jäsenvaltion alueella, aluemerellä tai talousvyöhykkeellä. Öljyllä tarkoitetaan sopimukses-
sa hitaasti hajoavia öljyjä kuten raakaöljyä, polttoöljyä, raskasta dieselöljyä ja voiteluöljyä, 
joita alus kuljettaa lastina tai säiliöissään. Korvauksia maksetaan siis vain tällaisten öljyja-
keiden aiheuttamista vahingoista. Nopeasti hajoavien ja haihtuvien öljyjen, kuten bensii-
nin, kevyen dieselöljyn ja kerosiinin aiheuttamat vuodot eivät sitä vastoin kuulu sopimuk-
sen soveltamisalaan.  
 
CLC-yleissopimus perustuu aluksen omistajan ankaraan vastuuseen aluksen aiheuttamasta 
öljyvahingosta. Vastuu ei kuitenkaan ole rajoittamatonta, vaan sille on sopimuksessa mää-
ritelty enimmäisrajat.77  CLC-yleisopimus määrittelee öljyvahingon (pollution damage) 
aluksen ulkopuolella aiheutuneeksi menetykseksi tai vahingoksi, joka johtuu aluksesta 
päässeen tai päästetyn öljyn pilaavasta vaikutuksesta tapahtumapaikasta riippumatta. Mää-
ritelmä on siten avoin ja joustava, että periaatteessa kaikenlaiset menetykset voivat tulla 
korvattaviksi olettaen, että niiden voidaan osoittaa olevan seurausta öljyn aiheuttamasta 
pilaantumisesta.78  
 
Ansionmenetystä lukuun ottamatta ympäristön pilaantumisesta suoritettava korvaus on 
kuitenkin rajoitettu kohtuullisten ja todellisuudessa suoritettujen tai suoritettavien ennallis-
tamistoimien kustannuksiin. Käytännössä tämä tarkoittaa, että CLC-yleissopimuksen nojal-
la korvauksia ympäristölle aiheutuneista vahingoista ja ennallistamiskustannuksista on 
mahdollista saada hyvin rajoitetusti. Ympäristövahinkojen korvaussuoja onkin riittämätön 
ja sitä tulisi kehittää kattavammaksi siten, että ympäristölle aiheutuneet menetykset ja va-
hingot olisi mahdollista korvata nykyistä laajemmin.79 CLC-yleissopimuksen mukaiseen 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
ja alkuperäisellä vuoden 1969 CLC-yleissopimuksella on aluksen omistajan vastuurajat, jotka vuo-
den 1969 sopimuksessa ovat huomattavasti alhaisemmat kuin vuoden 1992 pöytäkirjaan perustu-
vassa sopimuksessa.	  
77 Ks. luku 3.1.2 aluksen omistajan määritelmästä ja aiheuttamisperiaatteesta sekä luku 3.2.1 anka-
rasta vastuusta. 
78 Oosterveen 2004, s. 227–228. Vahingon tulee olla seurausta nimenomaan öljyn aiheuttamasta 
pilaantumisesta, eikä niinkään itse onnettomuudesta tai  vahinkotapahtumasta, millä voi olla vaiku-
tusta kausaliteetin arvioinnissa.  
79 Wetterstein 2004, s. 621. Oosterveen toteaa, että ympäristönsuojelullisten näkökohtien ja ympä-
ristövahinkojen huomioiminen on yleensäkin ongelmallista siviilioikeudellista vahingonkorvaus-
vastuuta koskevien järjestelmien kannalta. Ympäristövahingoille ei usein ole osoitettavissa lasket-
tavissa olevaa taloudellista arvoa, vaan vahingon suuruuden arvioinnissa joudutaan ottamaan huo-
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öljyvahingon käsitteeseen luetaan lisäksi torjuntatoimenpiteistä (preventive measures) ai-
heutuneet kustannukset sekä näistä toimenpiteistä aiheutuneet menetykset ja vahingot. Tor-
juntatoimenpiteillä tarkoitetaan sopimuksessa kaikkia vahingon ehkäisemiseksi ja rajoitta-
miseksi toteutettuja kohtuullisia toimenpiteitä. Viranomaisten on siis mahdollista saada 
korvausta suorittamistaan torjuntatoimenpiteistä olettaen, että niitä voidaan pitää teknisesti 
ja tieteellisesti oikeutettuina sekä kohtuullisina niillä saavutettavaan hyötyyn nähden.80 
 
Aluksen omistajan CLC-yleissopimukseen perustuvaa ensisijaista vahingonkorvausvastuu-
ta täydentämään on luotu hallitusten välinen kansainvälinen öljyvahinkojen korvausrahasto 
(International Oil Pollution Compensation Funds, IOPC).81 Se maksaa toissijaisesti kor-
vauksia raskaiden öljyjakeiden aiheuttamista öljyvahingoista aluksen omistajan ollessa 
maksukyvytön tai vastuusta vapaa parantaen siten vahingonkärsijöiden ja torjuntaviran-
omaisten asemaa alusöljyvahinkojen yhteydessä. Öljyvahingon määritelmä vastaa IOPC:n 
järjestelmässä CLC-yleissopimuksen määritelmää. IOPC koostuu kahdesta eri rahastosta, 
jotka ovat vuoden 1992 rahastoyleissopimukseen82 perustuva korvausrahasto sekä vuoden 
2003 pöytäkirjalla eli ns. lisärahastosopimuksella 83  perustettu lisäkorvausrahasto. Ne 
eroavat toisistaan korvauskattojensa ja jäsenvaltioidensa puolesta – Suomi on esimerkiksi 
lisäkorvausrahaston jäsen. Alkuperäistä korvausrahastoa koskenut vuoden 1971 rahasto-
yleissopimus84 on lakannut olemasta voimassa 24.5.2002, mutta rahasto jatkaa kuitenkin 
ennen tätä päivää sen jäsenvaltioissa sattuneiden öljyvahinkojen selvittämistä.85 
 
Edellä kuvattu CLC-yleissopimuksen ja kansainvälisen öljyvahinkojen korvausrahasto 
IOPC:n muodostama kokonaisuus on käytännössä merkittävin alusöljyvahinkojen siviilioi-
keudellista vahingonkorvausvastuuta sääntelevä järjestelmä, joka on myös tämän tutkiel-
man tarkastelun kohteena. Järjestelmä ei kuitenkaan ole sillä tavoin aukoton, että se kattai-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
mioon hyvin subjektiivisia näkökohtia ja tekemään epävarmoja olettamuksia ympäristön eri ai-
nesosien arvosta. Oosterveen 2004, s. 229. 
80 Ks. torjuntatoimenpiteiden kohtuullisuuden arvioinnista luku 4.1. 
81 Ks. kansainvälisestä öljyvahinkojen korvausrahastosta tarkemmin luku 3.3. 
82 Vuoden 1992 pöytäkirja öljyn aiheuttamien pilaantumisvahinkojen kansainvälisen korvausrahas-
ton perustamista koskevan vuoden 1971 kansainvälisen yleissopimuksen muuttamisesta (SopS 
42/1996). 
83 Vuoden 2003 pöytäkirja liittyen öljyn aiheuttamien pilaantumisvahinkojen kansainvälisen kor-
vausrahaston perustamisesta vuonna 1992 tehtyyn kansainväliseen yleissopimukseen (SopS 
21/2005).	  
84 Öljyn aiheuttamien pilaantumisvahinkojen kansainvälisen korvausrahaston perustamisesta vuon-
na 1971 tehty kansainvälinen yleissopimus (SopS 80/1980). 
85 Kansainvälisen öljysuojarahaston IOPCF:n internetsivut, 7.3.2014. 
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si kaikenlaisten alusten tai kaiken tyyppisen öljyn aiheuttamat vahingot, vaan näitä koskien 
on luotu omat sopimusjärjestelmänsä, jotka on tässä yhteydessä syytä mainita. Alusten 
polttoaineen aiheuttamien pilaantumisvahinkojen, eli niin sanottujen bunkkerivahinkojen 
korvaamiseen sovelletaan bunkkeriyleissopimusta,86 jonka määräykset on Suomessa saatet-
tu voimaan MeriL 10 a luvun säännöksin. Bunkkeriyleissopimusta sovelletaan kaiken 
tyyppisiin mertakulkeviin aluksiin. Sopimuksessa käytetty pilaantumisvahingon määritel-
mä vastaa sisällöllisesti CLC-yleissopimuksessa käytettyä öljyvahingon määritelmää, mut-
ta ”öljyn” sijaan bunkkeriyleissopimuksessa viitataan ”polttoaineen” aiheuttamiin pilaan-
tumisvahinkoihin. Polttoaine tarkoittaa sopimuksessa mitä tahansa aluksen voimanlähteenä 
käytettävää hiilivetymineraaliöljyä voiteluöljy mukaan lukien, sekä tällaisen öljyn jäämiä. 
Sopimuksen nojalla korvataan näin ollen myös kevyempien öljyjakeiden aiheuttamat pi-
laantumisvahingot olettaen, että kyse on aluksen voimanlähteenä käytetystä öljystä.87 
 
Myös bunkkeriyleissopimuksen 3 artiklassa lähtökohtana on aluksen omistajan ankara vas-
tuu aluksen aiheuttamasta pilaantumisvahingosta. Aluksen omistajan määritelmä on sopi-
muksessa kuitenkin oleellisesti laajempi kuin CLC-yleissopimuksessa, sillä se kattaa rekis-
teröidyn omistajan ohella myös muita aluksen toimintaan vaikuttavia tahoja, nimittäin il-
man miehistöä rahdatun aluksen rahdinantajan, aluksen laivanisännän ja henkilön, joka 
laivanisännän sijasta on vastuussa aluksen käytöstä. Bunkkeriyleissopimuksen 4 artiklan 
mukaan sopimusta ei sovelleta CLC-yleissopimuksessa määriteltyyn pilaantumisvahin-
koon riippumatta siitä, maksetaanko vahingosta kyseisen yleissopimuksen mukaan korva-
uksia. Säännös määrittääkin yleissopimusten keskinäissuhdetta siten, että bunkkeriyleisso-
pimusta ei sovelleta öljysäiliöalusten polttoainevuotoihin, vaikka valtio olisi vain bunkke-
riyleissopimuksen, muttei CLC-yleissopimuksen jäsen.88 Aluksen omistajan vastuuta täy-
dentämään ei bunkkerivahinkojen yhteydessä ole luotu IOPC:n kaltaista korvausrahastoa. 
 
Vuonna 1996 tehdyn ns. HNS-yleissopimuksen89 nojalla korvataan  nopeasti hajoavien ke-
vyiden öljyjen merikuljetusten yhteydessä aiheuttamat vahingot. Nopeasti hajoavien öljy-
jen lisäksi HNS-yleissopimus koskee muita erikseen määriteltyjä nestemäisiä ja kiinteitä 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
86 Aluksen polttoaineen aiheuttamasta pilaantumisvahingosta johtuvasta siviilioikeudellisesta vas-
tuusta tehty kansainvälinen yleissopimus (SopS 4/2009) 
87 Martínez Gutiérrez 2012, s. 237. 
88 Martínez Gutiérrez 2012, s. 239. 
89 Kansainvälinen yleissopimus vahingonkorvausvastuusta vaarallisten ja haitallisten aineiden me-
rikuljetusten yhteydessä. 
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ympäristölle vaarallisia aineita, eli HNS-aineita (hazardous and noxious substances). 
HNS-yleissopimuksen mukainen vastuu kohdistuu 7 artiklan perusteella aluksen omista-
jaan ja on luonteeltaan ankaraa. Aluksen omistaja määritellään samoin kuin CLC-
yleissopimuksessa suppeasti rekisteröidyksi omistajaksi tai siksi, joka omistaa aluksen. 
Toisaalta HNS-yleissopimusta sovelletaan laajasti kaikentyyppisiin aluksiin kuten bunkke-
riyleissopimusta. HNS-yleissopimuksessa käytetty vahingon käsite on jossain määrin laa-
jempi kuin CLC-yleissopimuksen öljyvahingon määritelmä, sillä korvauksia on mahdollis-
ta saada myös henkilövahingoista kuolemantapaukset mukaan lukien. 
 
HNS-yleissopimuksen 9 artiklassa aluksen omistajan vastuun enimmäismäärä on määritel-
ty erikseen irtotavarana ja pakattuina kuljetettaville HNS-aineille. Aluksen omistajan vas-
tuuta täydentää korvausrahasto, joka maksaa toissijaisesti korvauksia HNS-aineiden aihe-
uttamista vahingoista aluksen omistajan ollessa maksukyvytön tai vastuusta vapaa. Varan-
sa korvausrahasto saa HNS-aineiden vastaanottajilta kerättävistä maksuista. HNS-
yleissopimus ei ole vielä kansainvälisesti voimassa.  Tähän on vaikuttanut mm. se, että 
CLC-yleissopimuksesta poiketen korvausrahastosta säädetään samassa sopimuksessa, mikä 
ei välttämättä houkuttele kaikkia valtioita ratifioimaan HNS-yleissopimusta.90 Ratifiointi-
prosessia on hidastanut lisäksi se, että korvausrahastoon perittävien maksujen maksaja ei 
ole ollut kaikissa tapauksissa selvä ja että valtiot eivät toisaalta ole raportoineet maksuja 
kerryttävästä rahdista. Lisäksi pakattuja HNS-aineita koskevan raportointijärjestelmän ke-
hittäminen on ollut vaikeaa.91 Näitä ongelmia on pyritty ratkaisemaan sopimukseen vuonna 
2010 lisätyllä pöytäkirjalla. 	  
3.2 Aluksen omistajan ensisijainen vahingonkorvausvastuu 
3.2.1 Aiheuttamisperiaate vahingonkorvausvastuun kohdistumisen lähtökohtana 	  
Suomessa alusöljyvahinkojätettä koskeva operatiivinen ja taloudellinen vastuu on erotettu 
toisistaan siten, että vaikka viranomaiset vastaavat jätteen käsittelystä, on vahingon aiheut-
taneen aluksen omistaja kuitenkin velvollinen korvaamaan viranomaisille aiheutuneet jäte-
huoltokustannukset. Öljyvahinkojen torjuntalain 35.1 §:ssä säädetään, että alusöljyvahin-
gon torjunnasta vastaavalla torjuntaviranomaisella on oikeus saada korvaus torjuntakus-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
90 Hui 2010, s. 30 ja Noguero 2011, s. 691. Noguero katsoo, että sopimuksen voimaantulon viiväs-
tymistä saattaa osaksi selittää myös se, että vaarallisten aineiden aiheuttamia suuronnettomuuksia 
ei ole tapahtunut, eikä valtioilla ole  siksi ollut paineita sopimuksen voimaan saattamiseen.	  
91 Hui 2010, s. 30. 
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tannuksista vahingosta vastuulliselta tai tämän vakuutuksenantajalta. CLC-
yleissopimuksessa vastuu öljyvahingoista kanavoituu edellä kerrotuin tavoin aluksen omis-
tajaan, jolla tarkoitetaan aluksen rekisteröityä omistajaa tai tällaisen rekisteröinnin puuttu-
essa sitä, joka omistaa aluksen. Jos kyse kuitenkin on valtion omistamasta aluksesta, jonka 
käyttäjäksi on rekisteriin merkitty yhtiö, pidetään kyseistä yhtiötä aluksen omistajana. Vas-
tuun syntyminen ei edellytä aluksen omistajan aktiivista toimintaa ja osallistumista aluksen 
käyttöön, vaan myös sinänsä täysin passiivinen omistaja on asemansa perusteella vastuussa 
alusöljyvahingoista.92 Torjuntaviranomaisille aiheutuneiden kustannusten ohella aluksen 
omistaja on CLC-yleissopimuksen nojalla vastuussa niistä vahingoista, joita esimerkiksi 
yksityisille kansalaisille, elinkeinonharjoittajille, yrityksille tai julkisyhteisöille on alusöl-
jyvahingon seurauksena aiheutunut. 93 
 
Aluksen omistajan vahingonkorvausvastuun taustalla on ympäristöoikeudessa keskeinen 
pilaaja maksaa –periaate eli aiheuttamisperiaate, jonka mukaan ympäristöä kuormittavan 
toiminnan kustannuksiin tulee sisällyttää myös pilaantumisesta aiheutuneet kustannukset. 
Kyse on taloustieteelliseen teoriaan pohjautuvasta periaatteesta, joka edellyttää toiminnan-
harjoittajan kantavan vastuun ympäristöä pilaavan toiminnan ulkoiskustannuksista.94 Ai-
heuttamisperiaatteen mukainen vastuu siis kattaa sivullisille aiheutettujen vahinkojen li-
säksi myös erilaiset ympäristökustannukset. Periaate kattaa nykyisin usein varsinaisen toi-
minnan aikaisen pilaantumisen ohella jälki- eli ennallistamisvastuun tilanteissa, joissa ym-
päristön pilaantuminen havaitaan vasta toiminnan päätyttyä.95 Perinteisestä siviilioikeudel-
lisesta vahingonkorvausvastuusta poiketen se mahdollistaa myös ympäristövahingon eh-
käisemiseksi suoritetuista toimenpiteistä aiheutuneiden kustannusten korvaamisen.96 Aihe-
uttamisperiaatteen toteuttamiseksi on vahingonkorvaus- ja ennallistamisvastuun lisäksi 
olemassa muitakin oikeudellisia instrumentteja kuten erilaiset ympäristömaksut taikka 
toiminnan aiheuttamasta pilaantumisesta seuraava rikosoikeudellinen vastuu.97 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
92 Wetterstein 2004, s. 611. 
93 SÖKÖ II b, s. 7. 
94 Tuomainen 2006, s. 54. Aiheuttamisperiaate toteutuu täydellisesti silloin, kun kaikki pilaantumi-
sen aiheuttamat ulkoiskustannukset eli eksternaliteetit sisäistetään toiminnan kustannuksiin sen 
sijaan, että ne jätettäisiin yhteiskunnan maksettaviksi. 
95 Hollo 2009a, s. 19. 
96 Mossoux 2010, s. 285. Aiheuttamisperiaatetta voidaan näin ollen soveltaa sekä preventiivisesti 
ex ante että reparatiivisesti ex post. Jos ympäristövahingon seurauksena aiheutuisi erittäin vakavaa 
ja laaja-alaista pilaantumista, on aiheuttamisperiaatteen preventiivinen soveltaminen mahdollista, 
vaikka vahingon todennäköisyys olisi hyvin matala. 
97 Hollo 2009b, s. 21. 
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Vastuun kanavoiminen CLC-yleissopimuksessa aluksen omistajaan helpottaa ja nopeuttaa 
korvausvaatimusten käsittelyä, mutta on sikäli ongelmallista, että muut aluksen toimintaan 
vaikuttavat tahot, kuten rahtaaja tai liikennöitsijä, ovat pääsääntöisesti vastuusta vapaita. 
Vastuu alusöljyvahingosta kohdistuu CLC-yleissopimuksen 3 artiklan 4 kohdan mukaan 
näihin toimijoihin vain, jos ne ovat aiheuttaneet vahingon omalla tahallisella teollaan tai 
laiminlyönnillään taikka törkeästä huolimattomuudesta tietäen, että tällainen vahinko to-
dennäköisesti syntyy. Vastuun kanavoiminen tällä tavoin ei ole aiheuttamisperiaatteen mu-
kaista, sillä tuottamuksesta riippumaton ankara vastuu kohdistuu vain aluksen omistajaan. 
Tämä saattaa osaltaan rohkaista muita toimijoita käyttämään huonokuntoisia aluksia, jotka 
eivät täytä nykyisin alusten rakenteelle asetettua vaatimustasoa. Aiheuttamisperiaatteen 
eräänlaisen suoritusvajeena voidaankin yleisesti ottaen pitää sitä, ettei kaikkia osallisia 
tekijöitä tavoiteta puhumattakaan siitä, että kaikki ympäristön laadun säilymisen kannalta 
tarvittavat toimenpiteet voitaisiin toteuttaa aiheuttajan kustannuksella.98  
 
CLC-yleissopimuksessa tulisi joka tapauksessa harkita vastuun ulottamista laajemmin 
myös muihin toimijoihin kuin aluksen omistajaan99, vaikka toistaiseksi tällaisesta ei ole 
ollut viitteitä. Vastuu on nimittäin sitä solidaarisempaa mitä useampaan vahingon syntyyn 
vaikuttaneeseen tahoon se kohdistuu.100 Esimerkiksi bunkkeriyleissopimuksessa aluksen 
omistajan määritelmä on siten laaja, että se kattaa varsinaisen omistajan lisäksi ilman mie-
histöä rahdatun aluksen rahdinantajan, aluksen laivanisännän ja henkilön, joka laivanisän-
nän sijasta on vastuussa aluksen käytöstä. Erityisen tärkeää CLC-yleissopimuksen vastuul-
listen piirin laajentaminen olisi siksi, että tämä kannustaisi rakennevaatimukset täyttävien 
alusten käyttämiseen, millä voitaisiin olennaisesti vaikuttaa öljyvahinkojen määrään.101  
 
Toisaalta Euroopan yhteisöjen tuomioistuin (EYTI) katsoi Commune de Mesquer –
ratkaisussaan (C-188/07) CLC-yleissopimuksesta poiketen, että öljyn valmistajaa, myyjää 
ja rahtaajaa voitiin pitää vastuullisina aluksen haaksirikkoa seuranneen öljyvahingon jäte-
huoltokustannuksista, jos ne olivat laiminlyöneet huolellisuusvelvoitteensa öljyvahingon 
estämiseksi. Tuomioistuimen mukaan  taloudellisen vastuun tulisi aiheuttamisperiaatteen 
mukaisesti ulottua kaikkiin jätteen syntyyn vaikuttaneisiin toimijoihin. Perusteluissaan 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
98 Hollo 2009a, s. 19. 
99 Esim. Faure & Hui 2003, s. 250-251. 
100 Wetterstein 2004, s. 131. 
101 Koivurova 2012, s. 225. 
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EYTI tukeutui jätedirektiivin 1975/422/EY 15 artiklaan, jonka mukaan jätehuollon kustan-
nuksista vastaa jätteen haltija ja/tai jätteen aiemmat haltijat tai valmistaja, jonka tuotteesta 
jäte on peräisin.102 Vastuu jätehuoltokustannuksista saattaa tuomioistuimen mukaan syntyä 
öljyn myyjälle tai rahtaajalle, jos niiden voidaan katsoa myötävaikuttaneen vahingon syn-
tyyn esimerkiksi laiminlyömällä aluksen valintaa koskevat velvoitteensa. Tuomioistuimen 
käsityksen mukaan ne ovat tällöin toiminnallaan tuottaneet jätettä ja siten jätteen aiempina 
haltijoina vastuussa. 103   Öljyn valmistajan osalta EYTI taas totesi, että direktiivin 
1975/442/EY 15 artiklan asianmukaisen täytäntöönpanon varmistamiseksi jäsenvaltiot 
voivat kohdistaa vastuun vahingon aiheuttaneen öljyn valmistajaan, mikäli valmistaja on 
myötävaikuttanut vahingon syntyyn ja mikäli aluksen omistajaa tai rahtaajaa ei vastuura-
joitusten tai –vapautusten vuoksi voitaisi pitää vastuullisena jätehuoltokustannuksista, eikä 
myöskään kansainvälinen korvausrahasto vastaisi kustannuksista tai ei voisi vastata niistä 
maksettuaan jo sallitun enimmäismäärän korvauksia.104 
 
Ratkaisua arvioitaessa on otettava huomioon, että Euroopan unioni 105  ei ole CLC-
yleissopimuksen tai rahastoyleissopimuksen jäsen, eivätkä kyseiset sopimukset siten ole 
osa unionin oikeusjärjestetystä. De Sadeleer toteaakin, etteivät tällaisista sopimuksesta 
johtuvat velvoitteet ensinnäkään sido unionia ja estä unionin sekundaarioikeuteen sisälty-
vien ja unionin politiikkaa keskeisesti ohjaavien periaatteiden soveltamista. Tässä valossa 
EYTIn ratkaisu soveltaa Commune de Mesquer -tapauksessa aiheuttamisperiaatetta jäte-
lainsäädäntönsä ja -politiikkansa mukaisesti on varsin hyväksyttävä ja perusteltu, vaikka se 
johtaisikin CLC-yleissopimukseen nähden ristiriitaiseen tulokseen. Toisekseen ratkaisussa 
omaksuttu rajoittamattoman vastuun kanavoiminen öljyn valmistajaan, myyjään ja rahtaa-
jaan täydentää kansainvälisiin yleissopimuksiin perustuvaa aluksen omistajan vastuuta ja 
parantaa vahingonkärsijöiden asemaa siten, että korvauksia alusöljyvahingon aiheuttamista 
jätehuoltokustannuksista on mahdollista saada sekä näiden sopimusten että EU-oikeuden 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
102 Direktiivi 75/442/EY on kumottu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivillä 2006/12/EY. 
Nykyisen jätedirektiivin, eli jätteistä ja tiettyjen direktiivien kumoamisesta annetun Euroopan par-
lamentin ja neuvoston direktiivin 2008/98/EY 14 artiklassa säädetään direktiivin 1975/442 15 artik-
laa vastaavasti jätteen tuottajan taikka nykyisen tai aiemman haltijan vastuusta jätehuollon kustan-
nuksista. 
103 Tuomion kohta 78. 
104 Tuomion kohta 82. 
105 Lissabonin sopimuksen tullessa voimaan vuonna 2009 EU:sta tuli oikeushenkilö, mikä tarkoit-
taa, että unioni voi tehdä kansainvälisiä sopimuksia omissa nimissään. Ennen Lissabonin sopimusta 
EYTIn antaessa ratkaisunsa Commune de Mesquer -tapauksessa vain Euroopan yhteisöllä oli oike-
ushenkilön status. 
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nojalla.106 Vastuujärjestelmät ovat nimittäin näennäisestä ristiriitaisuudestaan huolimatta 
yhteensopivia, sillä unionin oikeus ei estä jäsenvaltioita soveltamasta aluksen omistajan 
vastuuta rajoittavia kansainvälisiä yleissopimuksia. 
 
Onkin selvää, että kaikkien öljykuljetuksiin osallisten toimijoiden tulisi pyrkiä mahdolli-
simman pitkälle varmistamaan käyttämiensä alusten kunto ja turvallisuus välttyäkseen sel-
laiselta korvausvastuulta, joka ei perustu CLC-yleissopimukseen.107 Euroopan yhteisöjen 
tuomioistuimen ratkaisun perusteella on selvää, että pelkät lainsäädännön edellyttämät 
toimenpiteet eivät välttämättä ole riittäviä, vaan toimijoiden tulee toteuttaa kaikki sellaiset 
toimenpiteet, joiden voidaan objektiivisesti arvioiden katsoa olevan riittäviä vahingon es-
tämiseksi.108 Vaikka EYTIn Commune de Mesquer –tapauksessa antama tuomio koski ai-
heuttajan vastuuta jätehuoltokustannuksista, linjaa ratkaisu yleisemmälläkin tasolla aiheut-
tamisperiaatteen soveltamista EU:ssa. Niinpä unionin sekundaarioikeutta sovellettaessa 
tulee aiheuttajan käsitteen ja vastuun arvioinnissa ottaa huomioon se, missä määrin kukin 
toimija kulloinkin on myötävaikuttanut vahingon syntymiseen.109  
 
3.2.2 Aluksen omistajan ankara vastuu 	  
Aluksen omistajan CLC-yleissopimukseen perustuva vahingonkorvausvastuu on 3 artiklan 
1 kohdan mukaan luonteeltaan ankaraa, eikä siis edellytä aluksen omistajan tahallista tai 
tuottamuksellista menettelyä. Vastuuperusteen kannalta on siten riittävää, että vahingon 
voidaan osoittaa olevan seurausta aluksen kuljettaman ja siitä vapautuneen öljyn aiheutta-
masta pilaantumisesta. Korvauksen saamisen edellytyksenä on toisin sanoen selvitys siitä, 
että vahingon ja öljyn aiheuttaman pilaantumisen välillä on syy-yhteys ja että vahinko 
muuten on lajiltaan korvauskelpoinen.110 
 
Aluksen omistajan ankaraa vastuuta on perusteltu sillä, että tämä voisi muutoin pyrkiä va-
pautumaan vastuusta väittämällä täyttäneensä huolellisuusvelvoitteensa, mistä puolestaan 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
106 de Sadeleer 2009, s. 307. 
107 Adetoro – Adetoro 2009, s. 212–213. 
108 Mossoux 2010, s. 284. 
109 Aiheuttamisperiaate on lähtökohtana esimerkiksi Euroopan parlamentin ja neuvoston direktii-
vissä 2004/35/EY ympäristövastuusta ympäristövahinkojen ehkäisemisen ja korjaamisen osalta. 
Perussopimusten tasolla periaate on ilmaistu Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 191 
artiklan 2 kohdassa, joka ilmaisee unionin ympäristöpolitiikan lähtökohtana olevan muun muassa 
periaatteen, jonka mukaan saastuttajan tulee maksaa. 
110 Hemmo 2005, s. 92. 
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seuraisi hyvin herkästi mittavia ja pitkäkestoisia oikeudenkäyntejä.111 Aluksen omistaja voi 
CLC-yleissopimuksen 3 artiklan 2 kohdan mukaan vapautua vastuusta ainoastaan, jos ky-
kenee osoittamaan, että alusöljyvahinko on seurausta sotatoimista tai poikkeuksellisesta, 
väistämättömästä ja ylivoimaisesta luonnonkatastrofista, taikka että kyse on kolmannen 
osapuolen tarkoituksellisesta vahingollisesta teosta tai laiminlyönnistä tai että vahinko joh-
tuu viranomaisten laiminlyönnistä majakoiden ja muiden navigoinnin apuvälineiden yllä-
pidossa. Lisäksi aluksen omistajan voi vapautua vastuusta joko osittain tai kokonaan, jos 
kykenee osoittamaan, että vahingonkärsijä on tahallaan tai huolimattomuuttaan vaikuttanut 
vahingon syntymiseen. Aluksen omistajan vastuu on siis ankaraa, muttei täysin rajoittama-
tonta.112 Erona tuottamusvastuuseen on tällöinkin se, että vastuu ei ole rajoitettavissa tuot-
tamuksen puuttumisen perusteella, vaan kyse on ylivoimaisiin tapahtumiin tai vahingon-
kärsijän myötävaikutukseen liittyvistä vapautumisperusteista.113 
 
Aluksen omistajaan kohdistuvaa ankaraa vastuuta suhteellistaa myös se, maksettaville kor-
vauksille on CLC-yleissopimuksessa määritelty enimmäisrajat. Vastuu perustuu vahingon 
aiheuttaneen säiliöaluksen bruttovetoisuuteen. Suoritettavien korvausten määrä ilmaistaan 
niin sanottuina erityisnosto-oikeuksina eli SDR-rahayksikkönä, joka on kansainvälisen 
valuuttarahasto IMF:n luoma yksikkö, jonka arvo määräytyy maailman keskeisten valuut-
tojen muodostaman valuuttakorin perusteella.114 Niinpä korvausrajojen arvot tietyn maan 
valuuttana vaihtelevat kulloisenkin ajankohdan valuuttakurssin mukaan.115 Esimerkiksi 
5.3.2014 yksi SDR vastasi 1,124580 euroa.116 CLC-yleissopimuksen 5 artiklan 1 kohdan 
mukaan bruttovetoisuudeltaan korkeintaan 5000 tonnia olevan aluksen  omistajan vastuu-
raja on kutakin vahinkotapahtumaa kohden 4,51 miljoonaa SDR:ää (n. 5,07 miljoonaa eu-
roa); vetoisuudeltaan 5000–140 000 tonnia olevien alusten kohdalla korvaussumma on 
4,51 miljoonaa SDR:ää (n. 5,07 miljoonaa euroa) lisättynä 631 SDR:llä (n. 710 euroa) jo-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
111 Rafgård 2011, s 67.	  
112 Birnie – Boyle 2002, s. 387. 
113 Hemmo 2005, s. 105. Tällainen korvausvastuun poistava defenssiperuste on Hemmon mukaan 
myös vahingon kohteen erityinen vahinkoalttius. Se eroaa vahingonkärsijän myötävaikutuksesta 
siten, että vahingon ei tarvitse olla seurausta vahingonkärsijän tuottamuksellisesta toiminnasta, 
mutta kyse on joka tapauksessa seikasta, joka kuuluu vahingonkärsijän vastuupiiriin. 
114 Valuuttakori muodostuu eurosta, Yhdysvaltain dollarista, Japanin jenistä sekä Englannin pun-
nasta. 
115 SÖKÖ II b, s. 12-13. 
116 Kyseisen ajankohdan vaihtokurssia käytetään laskettaessa tämän tutkielman mukaisia euromää-
räisiä vastuun enimmäisrajoja.	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kaista lisätonnia kohden. Suurimpien, vetoisuudeltaan yli 140 000 tonnisten alusten omis-
tajien vastuuraja on 89,77 miljoonaa SDR:ää (n. 100,95 miljoonaa euroa).117  
 
Korvauksille määriteltyjen enimmäisrajojen vuoksi aluksen omistajan korvausvastuu on 
suuren alusöljyvahingon yhteydessä suhteellisen pieni verrattuna siitä mahdollisesti aiheu-
tuneisiin menetyksiin ja vahinkoihin. Tätä voidaan pitää epäkohtana, sillä vastuunrajoituk-
set hämärtävät aiheuttamisperiaatetta sekä saattavat yleisemminkin heikentää pyrkimystä 
ehkäistä öljyonnettomuuksien syntyä ja kannustaa riskien ottamiseen. 118 Toisaalta jos 
aluksen omistajan vastuu olisi rajoittamatonta, vain hyvin harvat valtiot haluaisivat enää 
ratifioida CLC-yleissopimuksen.119 Sopimuksen yli 130 jäsenvaltion poliittiset, sosiaaliset 
ja taloudelliset olosuhteet poikkeavat nimittäin huomattavasti toisistaan ja niillä on tästä 
johtuen hyvin erilaiset käsitykset siitä, kuinka kattavaa sopimuksen mukaisen vahingon-
korvausvastuun tulisi olla. Niinpä CLC-yleissopimuksen puitteissa saavutetut ratkaisut 
ovat luonteeltaan kompromisseja, jotka eivät välttämättä tyydytä kehittyneempiä ja edis-
tyksellisempää sääntelyä toivovia jäsenvaltioita.120 
 
Aluksen omistajalla ei CLC-yleissopimuksen 5 artiklan 2 kohdan mukaan ole oikeutta ra-
joittaa vastuutaan yllä kuvattuihin enimmäismääriin, jos hän on aiheuttanut vahingon tahal-
lisella teolla tai laiminlyönnillä taikka piittaamattomuuttaan tietäen, että tällainen vahinko 
todennäköisesti aiheutuu. Vastuunrajoitukset ovat toisin sanoen evättävissä aluksen omis-
tajan moitittavan käyttäytymisen perusteella, mikä tarkoittaa, että CLC-yleissopimukseen 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
117 Vuoden 1969 CLC-yleissopimuksessa aluksen omistajan enimmäisvastuun määrä on 14 miljoo-
naa SDR:ää (n. 15,74 miljoonaa euroa). Suurin osa niistä valtioista, jotka edelleen ovat kyseisen 
sopimuksen jäseniä, ovat ns. mukavuuslippuvaltioita, jotka pyrkivät hyötymään sopimuksen alhai-
sista vastuurajoista. HNS-yleissopimuksen nojalla irtotavarana kuljetetun öljyn aiheuttamasta va-
hingosta on kussakin vahinkotapauksessa mahdollista saada korvauksia enintään 100 miljoonaa 
SDR:ää (n. 112,46 miljoonaa euroa), mikä on hieman enemmän kuin CLC-yleissopimuksen mu-
kainen enimmäiskorvaus. Toisaalta bunkkeriyleissopimuksessa ei ole täsmällisiä säännöksiä aluk-
sen omistajan enimmäisvastuusta. Sopimuksen 6 artiklassa todetaan yleisesti, että yleissopimuksen 
määräykset eivät vaikuta aluksen omistajan oikeuteen rajoittaa vastuutaan sovellettavien kansallis-
ten ja kansainvälisten järjestelmien mukaisesti. Ks. myös Martínez Gutiérrez 2012, s 247, joka 
huomauttaa, ettei artiklan perusteella ole mahdollista luoda yhtenäisiä kansainvälisiä käytänteitä, 
sillä sopimusvaltioiden kansalliset järjestelmät poikkeavat toisistaan huomattavasti, mikä tekee 
aluksen omistajan enimmäisvastuun arvioinnista yksittäistapauksissa hankalaa ja epävarmaa. 
118 Faure – Hui 2003, s. 249. 
119 Koivurova 2012, s. 297. 
120 Oosterveen 2004, s. 230 ja Wetterstein 2004, s. 634. Tämä on ollut syynä siihen, että Yhdysval-
lat on jättäytynyt alusöljyvahinkojen kansainvälisen korvausjärjestelmän ulkopuolelle. Yhdysval-
loissa öljyvahinkojen korvaamista koskien on säädetty erillinen liittovaltion laki, Oil Pollution Act, 
OPA. 
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perustuvassa korvausjärjestelmässä on tältä osin tuottamusvastuun piirteitä. Ollakseen oi-
keutettu vastuunrajoituksiin, aluksen omistajan on myös perustettava CLC-
yleissopimuksen 5 artiklan 3 kohdan mukaisesti vastuunsa enimmäismäärän suuruinen 
rajoitusrahasto toimivaltaisen tuomioistuimen tai muun viranomaisen huostaan sellaisessa 
sopimusvaltiossa, jossa vahingonkorvauskanne öljyn aiheuttamasta pilaantumisvahingosta 
on pantu tai voidaan panna vireille.121 Rahasto voidaan perustaa tallettamalla kyseinen 
rahamäärä tai esittämällä sopimusvaltion lainsäädännön mukaan hyväksyttävä pankki- tai 
muu vakuus, jonka toimivaltainen tuomioistuin tai viranomainen katsoo riittäväksi. Rahas-
ton varat jaetaan vahingonkärsijöiden kesken heidän korvausvaatimustensa välisessä suh-
teessa. 
 
3.2.3 Alusten vakuuttamisvelvollisuus 	  
Aluksen omistajan aiheuttamisperiaatteen mukainen vastuu konkretisoituu CLC-
yleissopimuksessa velvollisuutena vakuuttaa alus öljyvahinkojen varalta. Aluksella tulee 
sopimuksen 7 artiklan 1 kohdan mukaan olla aluksen omistajan vastuun enimmäismäärän 
kattava vakuutus tai muu vakuus, jos se kuljettaa lastinaan yli 2000 tonnia öljyä.122 Va-
kuuttamisvelvollisuuden taustalla on pyrkimys turvata vahingonkärsijöiden oikeus riittä-
viin korvauksiin, sillä aluksen omistaja voisi muuten pyrkiä keinotekoisin järjestelyin va-
pautumaan korvausvastuustaan.123 Pakollinen vastuuvakuutus mahdollistaakin vahingon-
korvausten saamisen aluksen omistajan taloudellisesta tilanteesta riippumatta. Velvoitteella 
on myös tietynlainen pelotevaikutus, sillä vakuutusmaksut ovat sitä korkeampia mitä 
enemmän vahinkoja tapahtuu ja mitä enemmän vahingoista joudutaan maksamaan korva-
uksia. Tämä kannustaa alusten omistajia huolehtimaan alusten kunnosta ja muutoinkin 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
121 CLC-yleissopimuksen  9 artiklan mukaan vahingonkorvauskanteen saa panna vireille ainoastaan 
sen sopimusvaltion tai niiden sopimusvaltioiden tuomioistuimessa, joiden alueella, aluemeri ja 
talousvyöhyke mukaan lukien, on aiheutunut pilaantumisvahinkoa tai joiden alueella on ryhdytty 
toimenpiteisiin pilaantumisvahingon estämiseksi tai vähentämiseksi. 
122 HNS-yleissopimuksen mukaan vaarallisia aineita kuljettavalla aluksella on oltava näiden ainei-
den aiheuttamien vahinkojen varalta aluksen omistajan enimmäisvastuun kattava vakuutus tai muu 
vakuus aluksen koosta riippumatta. Bunkkeriyleissopimus taas edellyttää, että bruttovetoisuudel-
taan yli 1000 tonnia olevan aluksen rekisteröidyllä omistajalla on öljyvahingon varalta oltava va-
kuutus tai muu vakuus. Koska sopimuksessa ei ole määritelty aluksen omistajan vastuun enimmäis-
rajoja, tulee vakuutuksen tai muun vakuuden kattaa aluksen omistajan enimmäisvastuu siten kuin 
se on kansallisen tai kansainvälisen oikeuden mukaan määritelty. Vakuutussumma ei tällöin saa 
ylittää merioikeudellisia vaateita koskevan vastuun rajoittamisesta vuonna 1976 solmitun yleisso-
pimuksen mukaan määräytyviä vastuurajoja. 
123 Noguero 2011, s. 692. 
	   33	  
toimimaan mahdollisimman huolellisesti.124 Vastuu aluksen vakuuttamisesta kohdistuu 
tässäkin nimenomaisesti aluksen omistajaan, eikä esimerkiksi aluksen rahtaajaan tai ope-
raattoriin. Toisaalta vakuutussopimuksessa nämä toimijat on aluksen omistajan ohella saa-
tettu nimetä vakuutuksenottajiksi tai niillä saattaa olla omia vakuutusjärjestelyjä öljyvahin-
kojen varalta.125 
 
Vaikka CLC-yleissopimuksen vakuuttamisvelvollisuutta koskeva sääntely on siten avointa, 
ettei siihen sisälly yksityiskohtaisia määräyksiä öljyvahinkojen varalta vaadittavan vakuu-
den tyypistä, on suurin osa alusten omistajista käytännössä päätynyt ottamaan laivanvarus-
tajien ja –rahtaajien vastuuvakuutuksen, josta käytetään nimeä Protection and Indemnity 
eli P&I. Tällainen vastuuvakuutus korvaa kattavasti kolmansille osapuolille aluksen käy-
tön yhteydessä aiheutuneita vahinkoja ja menetyksiä. Käytännössä P&I-vakuutuksen nojal-
la korvattavia ovat kaikki sellaiset vahingot, joita aluksesta ja sen toiminnasta aiheutuu 
koskien näin ollen myös öljyvahinkoja.126 P&I-vakuuttajat ovat järjestäytyneet ns. klubei-
hin, jotka taas ovat kansainvälisen P&I-ryhmän jäseniä. Kyse on eräänlaisesta keskinäises-
tä vakuutusjärjestelmästä, jossa ryhmään kuuluvat P&I-klubit ovat riskinjakosopimuksin 
järjestäytyneet siten, että ne jakavat keskenään toistensa menetykset.127 Järjestelmää voi-
daan kritisoida siitä, että riski alusöljyvahingon kustannuksista ei tällöin kohdistu yksittäi-
seen vakuutuksenantajaan, vaan P&I-vakuuttajiin yhteisesti, eikä vakuutuksenantajalla 
siksi ole kannustinta edistää laivanomistajan huolellisuutta öljyvahinkojen ehkäisemisek-
si.128 Vakuutusjärjestelmältä puuttuu siis pelotevaikutus siltä osin kuin sen tulisi kohdistua 
vakuutuksenantajiin. 
 
P&I-klubit ovat tyypillisesti läheisessä yhteistyössä kansainvälisen öljysuojarahaston 
IOPC:n kanssa käsitellessään sellaisia korvaushakemuksia, joiden nojalla korvausta on 
mahdollista saada niin aluksen omistajalta kuin IOPC:ltä.129 On todennäköistä, että P&I-
klubit perustavat vastuunsa rajoittamiseksi rajoitusrahaston toimivaltaiseen kansalliseen 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
124 Billah 2011, s. 44. Pelotevaikutusta voidaan Billahin mukaan pitää jopa tärkeämpänä tavoitteena 
kuin vahinkojen kompensoimista, sillä riittävä pelote johtaa vahinkojen vähentymiseen tulevaisuu-
dessa. Vahingonkorvauksilla ei myöskään ole minkäänlaista pelotevaikutusta silloin, kun niiden 
maksamisesta vastaa korvausrahasto, eikä vahingosta vastuullinen aluksen omistaja. 
125 Noguero 2011, s. 685. 
126 SÖKÖ II b, s. 8-9. 
127 Ks. myös kansainvälisen P&I-ryhmän internetsivut; http://www.igpandi.org.  
128 Faure – Hui 2003, s. 249. 
129 IOPC Claims Manual, s. 17.	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tuomioistuimeen. Alusöljyvahingon tapahduttua P&I-klubit ovat yleensä maksaneet aluksi 
vain kiireellisiä ja välttämättömiä korvauksia siihen saakka, kunnes ovat ehtineet perustaa 
rajoitusrahaston ja kun IOPC:n  toimeenpaneva komitea on ehtinyt tehdä periaatepäätöksen 
alusöljyvahinkojen toissijaista korvaamista koskevan rahastoyleissopimuksen soveltami-
sesta kyseiseen vahinkoon.130 
 
CLC-yleissopimuksen 7 artiklan 2 kohdan mukaan jäsenvaltioiden tulee varmistaa, että 
aluksilla on sopimuksen edellyttämällä tavalla öljyvahinkojen varalta voimassa oleva va-
kuutus tai muu vakuus. Osoituksena tästä jäsenvaltion toimivaltaisen viranomaisen on 
myönnettävä alukselle sertifikaatti. Säännöksen tarkoituksena on taata sopimusvaltioiden 
mahdollisuus vakuuttamisvelvollisuuden tehokkaaseen valvontaan sekä vakuutuksen tai 
muun vakuuden myöntämistä ja kelpoisuutta koskevien ehtojen määrittelyyn.131 Jäsenval-
tioilla on oikeus myöntää sertifikaatteja myös sellaisille aluksille, jotka on rekisteröity jos-
sakin muussa kuin CLC-yleissopimukseen kuuluvassa jäsenvaltiossa. Muiden jäsenvaltioi-
den tulee hyväksyä toisen jäsenvaltion myöntämä sertifikaatti olettaen, että se täyttää CLC-
yleissopimuksen vaatimukset. 
 
Sertifikaattia tulee CLC-yleissopimuksen mukaan säilyttää aluksessa ja siitä tulee toimittaa 
kopio aluksen rekisteröinnistä vastaavalle jäsenvaltion viranomaiselle tai mikäli alusta ei 
ole rekisteröity missään sopimusvaltiossa, sertifikaatin myöntäneelle jäsenvaltion viran-
omaiselle. Jäsenvaltion ei tule sallia sen lipun alla kulkevan aluksen käyttämistä, ellei 
alukselle ole myönnetty sertifikaattia. Lisäksi jäsenvaltion tulee varmistaa, että kaikilla yli 
2000 tonnia öljyä kuljettavilla aluksilla on niiden rekisteröintivaltiosta riippumatta öljyva-
hinkojen varalta CLC-yleissopimuksen edellyttämä vakuutus tai muu vakuus, kun ne saa-
puvat jäsenvaltion alueella sijaitseviin satamiin tai jäsenvaltion merialueella sijaitseviin 
laitoksiin taikka lähtevät niistä. Niinpä muualla rekisteröityjen alusten ei ole mahdollista 
saada kilpailuetua laiminlyömällä vakuutuksen ottaminen, eikä alusten omistajilla ole kan-
nustinta rekisteröidä aluksiaan ns. mukavuuslippuvaltioissa, jotka eivät ole CLC-
yleissopimuksen jäseniä ja joita vakuuttamisvelvollisuus ei näin ollen koske.132 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
130 VTV 2014, s. 126. 
131 Noguero 2011, s. 686. 
132 Billah 2011, s. 54. 
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Vahingonkärsijät ja toisaalta torjuntaviranomaiset voivat CLC-yleissopimuksen 7 artiklan 
8 kohdan nojalla kohdistaa öljyvahinkoa koskevan korvausvaatimuksensa suoraan aluksen 
vakuutuksen tai muun vakuuden antajalle. Tämä parantaa korvauksenhakijan asemaa kah-
dessa suhteessa. Ensinnäkin mahdollisuus osoittaa korvausvaatimus suoraan vakuutuk-
senantajalle muodostaa poikkeuksen ns. privity of contract –opista, jonka mukaan sopimus 
ei perusta sivulliselle oikeuksia ja jonka mukaan vain sopimuksen osapuoli voi vaatia so-
pimuksen täytäntöönpanoa. Kun vakuutussopimuksen osapuolia ovat vakuutuksenantaja ja 
–ottaja, ei sivullisella vahingonkärsijällä ole pääsääntöisesti ollut mahdollisuutta hakea 
aluksen vastuuvakuutuksesta korvausta kärsimistään vahingoista. Toisekseen P&I-klubit 
eivät yleensä ole maksaneet aluksen omistajan vastuuvakuutuksesta minkäänlaisia korva-
uksia ennen kuin aluksen omistaja on suorittanut sivulliselle korvauksen. CLC-
yleissopimus ei mahdollista tällaista käytäntöä, vaan korvausvaatimus tulee olla osoitetta-
vissa suoraan P&I-klubille.133  
 
CLC-yleissopimuksen perusteella vakuutuksenantaja ei voi suojautua sivullisen esittämiltä 
korvausvaateilta  vetoamalla sellaisiin aluksen omistajan sopimusrikkomuksiin tai muihin 
vastuunrajoituksiin, joihin se voisi aluksen omistajaa vastaan vedota.134 Poikkeuksen tästä 
muodostaa vakuutuksenantajan oikeus vedota aluksen omistajan tahalliseen väärinkäytök-
seen. Muutoin vakuutuksenantaja voi sivullista vastaan vedota samoihin vastuunrajoituk-
siin kuin aluksen omistaja, minkä lisäksi vakuutuksenantaja on oikeutettu CLC-
yleissopimuksen 5 artiklan 1 kohdan mukaisiin vastuun enimmäismäärää koskeviin rajoi-
tuksiin, vaikka aluksen omistaja ei niihin voisi vedota.   
 
Suomessa ei ole syntynyt oikeuskäytäntöä vakuutuksenantajan CLC-yleissopimuksen mu-
kaisesta korvausvelvollisuudesta. Toisaalta öljyvahinkojen torjuntalakia edeltäneen maa-
alueiden öljyvahinkolain aikana annetussa ratkaisussa KKO 1998:34 liikennevakuutusyh-
tiö velvoitettiin liikennevakuutuslain (279/1959) nojalla korvaamaan kaupungille öljyva-
hingon torjunnasta aiheutuneet kustannukset. Ratkaisussa vahvistettiin, että huolimatta 
viranomaisille kuuluvien torjuntatehtävien lakisääteisyydestä, tarkoitus ei kuitenkaan ole 
rahoittaa näitä tehtäviä verovaroin tai öljysuojarahaston maksamin korvauksin, vaan ensisi-
jaisesti vahingon aiheuttajan maksamin korvauksin. Sama periaate oli aiemmin ollut esillä 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
133 Noguero 2011, s. 687 ja Billah 2011, s. 57–58. 
134 Billah 2011, s. 58. 
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huoltoaseman bensiinivuodosta seuranneen korvausvastuun osalta ratkaisussa KKO 
1995:108. 
 
3.3 Kansainvälinen öljyvahinkojen korvausrahasto 	  
Vahingonkärsijöiden ja torjuntaviranomaisten asemaa alusöljyvahinkojen yhteydessä pa-
rantaa edellä kerrotuin tavoin135 kansainvälinen öljyvahinkojen korvausrahasto Interna-
tional Oil Pollution Compensation Funds eli IOPC. Se maksaa korvauksia alusöljyvahin-
goista tilanteissa, joissa aluksen omistajan CLC-yleissopimukseen perustuva ensisijainen 
vastuu ei kata vahinkoa, vahinko ylittää aluksen omistajan enimmäisvastuun määrän tai 
aluksen omistaja ei ole maksukykyinen. Korvausrahasto toisin sanoen mahdollistaa korva-
usten saamisen toissijaisesti silloinkin, kun korvausta ei saada perityksi aluksen omistajalta 
tai tämän vakuutuksesta. Toisaalta IOPC:n korvausvastuuta on rajoitettu siten, ettei se 
maksa korvauksia, jos kyse on sotatoimista aiheutuneesta vahingosta taikka sota-aluksesta 
tai muusta valtion omistamasta ja muuhun kuin kaupalliseen tarkoitukseen käytetystä aluk-
sesta peräisin olevasta öljyvahingosta. Toisin kuin CLC-yleissopimuksessa poikkeukselli-
nen luonnonvahinko, sivullisen tarkoituksellinen vahingollinen teko tai laiminlyönti taikka 
viranomaisten laiminlyönti majakoiden ja muiden navigoinnin apuvälineitten ylläpidossa 
eivät sen sijaan oikeuta IOPC:tä rajoittamaan vastuutaan.  
 
Korvauksia maksetaan vuoden 1992 rahastoyleissopimuksella perustetun korvausrahaston 
sekä lisärahastosopimuksella perustetun lisäkorvausrahaston kautta. Näiden sopimusten 
soveltamisala ja korvauskäytäntö on yhtenevät,136  mutta ne eroavat toisistaan enimmäis-
korvaustensa osalta. Rahastoyleissopimuksen 4 artiklan mukaan vuoden 1992 rahastosta 
on aluksen koosta riippumatta mahdollista saada enimmäiskorvauksena 203 miljoonaa 
SDR:ää (n. 228,29 miljoonaa euroa) alusöljyvahinkoa kohden. Tähän määrään sisältyvät 
aluksen omistajan tai hänen vakuutusyhtiönsä CLC-yleissopimuksen nojalla maksamat 
korvaukset. Lisäkorvausrahaston kautta maksettava enimmäiskorvaus taas on lisärahasto-
sopimuksen 4 artiklan mukaan kussakin yksittäisessä alusöljyvahingossa 750 miljoonaa 
SDR:ää (n. 843,44 miljoonaa euroa) sisältäen vuoden 1992 rahaston ja aluksen omistajan 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
135 Ks. luku 3.1. 
136 IOPC Claims Manual, s. 12. 
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tai tämän vakuutusyhtiön maksamat korvaukset.137  Jos hyväksyttävien korvausvaatimus-
ten kokonaismäärä ylittää nämä enimmäismäärät, joudutaan maksettavien korvausten mää-
rää vähentämään jokaisen korvauksensaajan kohdalla heidän saamiensa korvausten mukai-
sessa suhteessa. Toisaalta lisäkorvausrahaston etuna voidaan IOPC:n mukaan pitää sitä, 
että vakavimmissakaan öljyvahingoissa tällaiseen korvausten vähentämiseen ei pitäisi olla 
tarvetta, vaan korvaustenhakijat saavat lähtökohtaisesti täyden korvauksen.138 
 
Lisäkorvausrahaston perustamisen taustalla oli säiliöalus Erikan onnettomuus vuonna 1999 
ja sitä seurannut keskustelu IOPC:n tarjoaman korvaussuojan riittävyydestä. Tässä yhtey-
dessä Euroopan unionin komissio antoi vuonna 2000 kaksi tiedonantoa öljykuljetusten ja 
merenkulun turvallisuudesta,139 joista jälkimmäiseen sisältyi asetusehdotus Euroopan ve-
sillä tapahtuvien öljyvahinkojen korvausrahaston perustamisesta.140 Ehdotuksessaan ko-
missio katsoi, että korvausrajojen riittämättömyys oli kansainvälisen korvausjärjestelmän 
merkittävin puute, mikä johti siihen, että suurissa alusöljyvahingoissa korvausvaatimusten 
käsittely viivästyi, eivätkä vahingonkärsijät voineet saada täysimääräisiä korvauksia. Ko-
mission mukaan kansainvälinen järjestelmä ei myöskään riittävällä tavalla korvannut ym-
päristövahinkoja, vaan niiden korvaamista olisi tullut laajentaa, mikä oli eräs peruste kor-
vausten enimmäismäärien korottamiselle. Komissio ehdottikin Euroopan vesillä tapahtuvi-
en öljyvahinkojen korvausrahaston (ns. COPE-rahasto) perustamista siten, että rahastosta 
maksettavien korvausten enimmäisraja olisi ollut miljardi euroa, mikä komission käsityk-
sen mukaan olisi riittänyt kattamaan kaikki ennakoitavissa olevat suuronnettomuudet.  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
137 HNS-yleissopimuksella perustetusta korvausrahastosta maksettavien korvausten enimmäismäärä 
on aluksen omistajan maksamat korvaukset mukaan lukien 250 miljoonaa SDR:ää (n. 281,15 mil-
joonaa euroa).  
138 IOPC Claims Manual s. 13. 
139 Komission tiedonanto Euroopan parlamentille ja neuvostolle öljykuljetusten meriturvallisuudes-
ta (KOM/2000/142, lopullinen), sekä komission tiedonanto Euroopan parlamentille ja neuvostolle 
merenkulun turvallisuuteen liittyvästä yhteisön toisesta toimenpidekokonaisuudesta Erika-
säiliöaluksen onnettomuuden jälkeen (KOM/2000/802, lopullinen). Näiden ns. Erika I- ja II- pake-
tin lisäksi komissio on vuonna 2005 antanut myös kolmannen meriturvallisuuspaketin eli Erika III-
paketin, johon sisältyi mm. komission ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi 
alusten omistajan siviilioikeudellisesta vastuusta ja rahavakuuksista (KOM/2005/593, lopullinen). 
Ehdotuksen pohjalta hyväksyttiin vuonna 2009 meriturvallisuuspaketin hyväksymisen yhteydessä 
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/20/EY alusten omistajien vakuutuksesta meri-
oikeudellisia vaateita varten, joka edellyttää, että kaikilla bruttovetoisuudeltaan vähintään 300 ton-
nia olevilla aluksilla tulee olla vakuutus, joka kattaa aluksen toiminnassa syntyneet merioikeudelli-
set vaateet. 
140 Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukseksi Euroopan vesillä tapahtuvien öljyva-
hinkojen korvausrahaston perustamisesta ja siihen liittyvistä toimenpiteistä (KOM/2000/802, lopul-
linen). 
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Eurooppalaista korvausrahastoa koskeva asetus ei kuitenkaan koskaan tullut voimaan, sillä 
IOPC kiinnitti EU:ssa käydyn keskustelun pohjalta huomiota korvausrajojen riittävyyteen, 
mikä lopulta johti lisärahastosopimuksen solmimiseen vuonna 2003.141 Lisäkorvausrahas-
tosta maksettavien korvausten enimmäismäärä on kuitenkin jonkin verran alhaisempi kuin 
komission ehdottama miljardi euroa, minkä lisäksi on otettava huomioon, etteivät korvat-
tavien vahinkojen piiri tai korvattavuuden edellytykset muuttuneet. Niinpä esimerkiksi 
ympäristölle aiheutuneista vahingoista ja ennallistamiskustannuksista korvauksia makse-
taan edelleen hyvin rajoitetusti. 
 
Toimintansa IOPC rahoittaa keräämällä maksuja sellaisilta yrityksiltä ja yhteisöiltä, jotka 
kalenterivuoden aikana ovat vastaanottaneet yli 150 000 tonnia meriteitse kuljetettua raa-
kaöljyä tai raskasta polttoöljyä. Vaikka aiheuttamisperiaate lähtökohtaisesti edellyttää vas-
tuun kohdistamista yksilöitävissä olevaan pilaajaan, voidaan tällaista koko öljyalaa koske-
vaa vahinkorahastoa kuitenkin pitää periaatteen mukaisena, sillä kyse on toiminnasta, joka 
jo luonteensa puolesta aiheuttaa merkittävän pilaantumisriskin. Tällöin vastuun kohdista-
minen kollektiivisesti koko toimialaan on perusteltua.142 Toisaalta vastuun kanavoituminen 
öljyteollisuuteen saattaa häivyttää aluksen omistajaan kohdistuvaa pelotevaikutusta, sillä 
IOPC maksaa korvauksia sellaisistakin öljyvahingoista, jotka oikeastaan ovat seurausta 
aluksen omistajan laiminlyönneistä.143 Oosterveen katsoo, että varsinkin lisäkorvausrahas-
ton perustaminen on johtanut siihen, että öljyteollisuuden maksuosuus kaikista aiheutu-
neista öljyvahingoista on suhteellisesti suurempi kuin aluksen omistajan osuus, mikä ei 
kannusta huolellisuusvelvoitteiden noudattamiseen. Tältä osin alusten omistajien ja öljyte-
ollisuuden keskinäisiä vastuusuhteita olisikin paikallaan tarkastella ja täsmentää niin, että 
aiheuttamisperiaate niiden välillä toteutuisi tasapuolisemmin. Tämä voitaisiin toteuttaa 
mm. siten, että tietty osuus lisäkorvausrahaston vuosimaksuista lankeaisi alusten omistaji-
en maksettavaksi.144  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
141 Somers – Gonsaeles 2010, s. 62–63.  
142 Tuomainen 2006, s. 66. 
143 Billah 2011, s. 62–65. Billahin mukaan IOPC:n perustaminen onkin merkittävin osoitus siitä, 
että öljyvahinkojen kansainvälisen korvausjärjestelmän ensisijainen tarkoitus on pelotevaikutuksen 
ja vahinkojen ehkäisemisen sijasta turvata vahingonkärsijöiden oikeus asianmukaisiin ja riittäviin 
korvauksiin. Tätä käsitystä vahvistaa hänen mukaansa toisaalta myös se, että IOPC maksaa korva-
uksia niistäkin öljyvahingoista, joihin aluksen omistaja ei ole voinut toiminnallaan vaikuttaa. Kyse 
voi tällöin olla esimerkiksi luonnonkatastrofin aiheuttamasta öljyvahingosta. 
144 Oosterveen 2004, s. 235–236 ja 238. 
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On huomattava, että lisärahastosopimuksen 14 artiklan perusteella jokaisessa lisäkorvaus-
rahaston jäsenvaltiossa katsotaan vastaanotetun vuosittain vähintään miljoona tonnia mak-
sua kerryttävää öljyä riippumatta siitä, paljonko öljyä todellisuudessa on vastaanotettu. Jos 
jäsenvaltiossa vuosittain vastaanotetun öljyn määrä jää alle miljoonan tonnin, on jäsenval-
tion velvollisuus suorittaa erotuksen osalta maksuja lisäkorvausrahastoon, ellei maksuvel-
vollista yritystä tai yhteisöä ole osoitettavissa. Sääntelyn tarkoituksena on varmistaa, että 
kaikki lisäkorvausrahaston jäsenvaltiot osallistuvat rahastolle aiheutuvien vuosikustannus-
ten kattamiseen.145 	  	  
3.4 Öljysuojarahasto 
3.4.1 Öljysuojarahaston maksamat korvaukset ja suhde kansainväliseen korvausjär-
jestelmään 	  
Vuonna 1974 perustettu, valtion talousarvion ulkopuolinen öljysuojarahasto ÖSRA on 
kansallisesti omaperäinen ratkaisu, jolla ei vielä tänä päivänäkään ole eurooppalaista vas-
tinetta.146 Alkujaan se perustettiin, koska öljyvahinkojen korvausvastuuta pidettiin epäsel-
vänä ja korvausten periminen yksityisten toimesta koettiin ylivoimaisen hankalaksi.147 Ra-
hastoa koskien on nykyään voimassa 1.1.2005 voimaan tullut laki (1406/2004, ÖSRL). 
Öljysuojarahastosta maksetaan toissijaisesti korvauksia niin maa-alueiden öljyvahingoista 
kuin alusöljy- ja aluskemikaalivahingoista haittaa kärsineille sekä korvataan öljyvahingon 
torjuntaviranomaisille sekä muille torjuntaan ja ympäristön ennallistamiseen osallistuneille 
torjunnasta ja ympäristön ennallistamisesta aiheutuneet kustannukset. Öljyn pilaaman 
maaperän ja pohjaveden puhdistamiseen on mahdollista saada rahastosta harkinnanvaraista 
korvausta. Lisäksi rahastosta maksetaan alueen pelastustoimelle torjuntakaluston hankki-
misesta ja torjuntavalmiuden ylläpidosta aiheutuvia kustannuksia. Harkinnanvaraisesti 
vastaavia kustannuksia voidaan korvata myös valtiolle.  
 
Öljysuojarahasto maksaa korvauksia alusöljyvahingon torjunnasta vastaaville viranomai-
sille aiheutuneista torjunta- ja ennallistamiskustannuksista silloin, kun vahingon aiheuttaja 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
145 Billah 2011, s. 67–68. 
146 HE 119/2004, s. 4. Kanadassa toimii öljysuojarahastoa vastaava Ship-source Oil Pollution Fund 
SOPF ja Yhdysvalloissa Oil Spill Liability Trust Fund OSLTF. 
147 Tuomainen 2001, s. 298. 
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on tuntematon tai ei kykene maksamaan korvauksia ja kun korvauksen hakija esittää tätä 
koskevan selvityksen (ÖSRL 10 §). Samoin edellytyksin korvauksia maksetaan myös 
muille vahingonkärsijöille. Lainkohdan tarkoittamina tilanteina tulisivat hallituksen esityk-
sen mukaan kyseeseen lähinnä sellaiset tapaukset, joissa tulokseton perintä johtuisi korva-
usvelvollisen konkurssista tai muusta maksukyvyttömyydestä tai tilanteet, joissa vahingon 
alkuperä on epäselvä tai vahingon aiheuttajan selvittäminen olisi kohtuuttoman työlästä.148 
Öljysuojarahaston maksamat korvaukset täydentävät näin ollen aluksen omistajan ensisi-
jaista korvausvastuuta ja parantavat viranomaisten ja haitankärsijöiden asemaa myös niin 
sanottujen isännättömien vahinkojen osalta. Tällaisia tuntemattomien tahojen aiheuttamia 
vahinkoja tapahtuu Suomessa vuosittain 15–25, joten näiden vahinkojen korvaamiseksi 
öljysuojarahasto on toissijaisena rahoitusjärjestelmänä tarpeen.149 Toisaalta korvausten 
maksamiseen käytetyt varat viivästyttävät rahastosta maksettavien normaalien investointi- 
ja ylläpitokustannusten suorittamista.150 Korvausten maksamisesta päättää tapauskohtaises-
ti öljysuojarahaston hallitus tai enintään 10 000 euron korvauksista työjaosto, jos hallitus 
on siirtänyt päätösvallan sille (ÖSRL 21.1 §). Öljysuojarahastolla ei kuitenkaan ole varsi-
naista rahoitusstrategiaa, mikä voi heikentää toiminnan tuloksellisuutta.151 
 
Torjuntaviranomaisille aiheutuneilla torjuntakustannuksilla tarkoitetaan ÖSRL 13 §:ssä 
öljyvahinkojen torjuntalain mukaisesti suoritetuista öljyntorjuntatoimenpiteistä aiheutunei-
ta kustannuksia ja vahinkoja, joita ovat torjuntahenkilöstön palkat, torjuntavälineiden han-
kinta-, käyttö- ja kuljetuskustannukset ja muut vastaavat torjunnasta aiheutuvat ylimääräi-
set kustannukset sekä torjuntatyössä kulutettujen tai turmeltuneiden tarvikkeiden, laittei-
den, varusteiden ja muiden vastaavien käyttöesineiden arvo tai arvon vähentyminen. Kor-
vausta on mahdollista saada myös näiden toimenpiteiden suorittamiseksi välttämättömien 
selvityksien kustannuksista. Näin ollen jälkitorjunnasta vastaavan viranomaisen on mah-
dollista saada öljysuojarahastosta korvausta sille aiheutuneista jätehuoltokustannuksista. 
Tällaisia kustannuksia voisivat ÖTL 13 §:n valossa olla jätteiden kuljetuksesta ja käsitte-
lystä aiheutuneet kustannukset henkilöstökustannuksineen. Jätteiden käsittelystä aiheutuvat 
kustannukset ovat luonteeltaan lähinnä muita torjunnasta aiheutuvia ylimääräisiä kustan-
nuksia, jotka kuitenkin voivat suuren alusöljyvahingon yhteydessä muodostaa varsin huo-
mattavan osuuden torjuntakustannusten kokonaismäärästä. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
148 HE 119/2004, s. 12. 
149 Tuomainen – Särkkä 2013, s. 431. 
150 YMra26/2011, s. 78.	  
151 VTV 2014, s. 118–119.  
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Alusöljyvahingon sattuessa rahoitusta sen torjumiseen ja vahingonkärsijöiden kustannusten 
kattamiseen tarvitaan yleensä nopeammin kuin mitä kansainvälinen korvausjärjestelmä 
kykenee toimimaan. Siksi tavoitteena onkin, että öljysuojarahaston kautta voitaisiin kana-
voida rahoitusta pelastusviranomaiselle viimeistään noin kahden viikon kuluttua onnetto-
muudesta.152 Tämä tapahtuu maksamalla viranomaisille aiheutuneista torjunta- ja ennallis-
tamiskustannuksista ennakkokorvausta ÖSRL 11 §:n mukaisesti. Ennakkokorvauksen 
maksamisen edellytyksenä on sellainen vahinkojen tai kustannusten suuruus taikka vastuu-
kysymysten epäselvyys, ettei viranomaisten voida edellyttää ryhtyvän hankaliin ja aikaa 
vieviin perintätoimiin. Ennakkokorvausmenettely tulisi kyseeseen lähinnä suurissa alusöl-
jyvahingoissa, joissa torjuntakustannukset saattavat nousta sangen huomattaviksi. Myös  
vastuukysymysten ollessa epäselvät ja edellyttäessä oikeudenkäyntiä, on perusteltua tukeu-
tua ennakkokorvausmenettelyyn. Kuitenkin tulisi pitää mielessä menettelyn toissijainen 
luonne, ja jos vahingon aiheuttajasta ei ole epäselvyyttä ja korvaus on käytännössä mah-
dollista saada nopeasti, ei ennakkokorvausten maksaminen voisi tulla kyseeseen.153 Välilli-
sesti ennakkokorvauksien maksamisella voidaan nähdä olevan ympäristönsuojelua tehos-
tava vaikutus, kun torjuntatoimenpiteistä aiheutuvat kustannukset korvataan nopeasti, jol-
loin epätietoisuus torjuntakustannusten maksajasta ei viivytä torjunnan aloittamista. Öljy-
vahingosta ympäristölle aiheutuvat haitat vähenevät nimittäin oleellisesti, kun torjuntatoi-
met saadaan aloitettua mahdollisimman nopeasti.154  
 
Maksamansa korvaukset öljysuojarahasto perii takautumisoikeutensa nojalla takaisin va-
hingon aiheuttajalta tai tämän vakuutusyhtiöltä (ÖSRL 16 §). Tämä koskee periaatteessa 
niin ennakkokorvauksia kuin ÖSRL 10 §:n mukaisesti maksettuja korvauksia. Kun kuiten-
kin otetaan huomioon korvausten maksamiselle säädetyt edellytykset, tulee takautumisoi-
keuden käyttäminen kyseeseen lähinnä ennakkokorvausten osalta. Vahingon aiheuttajan on 
nimittäin ÖSRL 10 §:n tarkoittamissa tilanteissa oltava joko tuntematon tai maksukyvytön, 
mikä tarkoittaa, että kustannukset jäävät maksukykyisen tahon puuttuessa lopulta öl-
jysuojarahaston kannettaviksi. Öljysuojarahaston hallitus voi myös erityisestä syystä päät-
tää jättää korvauksen perimättä kokonaan tai osittain. 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
152 SÖKÖ II b, s. 7.	  
153 HE 199/2004, s. 13. 
154 HE 119/2004, s. 8. 
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Vaikka torjuntaviranomaisten on mahdollista saada toissijaisesti korvauksia niille aiheutu-
neista torjunta- ja jätehuoltokustannuksista sekä IOPC:n että öljysuojarahaston kautta, 
poikkeavat näiden rahoituslähteiden korvausperusteet kuitenkin jossain määrin toisistaan. 
Ensinnäkin ÖSRL mainitsee isännättömien vahinkojen korvausperusteena vahingon aihe-
uttajan tuntemattomuuden toisin kuin rahastoyleissopimus. Myös IOPC  maksaa korvauk-
sia esimerkiksi luonnonkatastrofien aiheuttamista isännättömistä vahingoista, joita aluksen 
omistajan vastuu ei kata, mutta tällöinkin vahingon tulee kuulua rahastoyleissopimuksen ja 
lisärahastoyleissopimuksen soveltamisalaan. Vahingon tulee toisin sanoen olla säiliöaluk-
sen ja raskaiden öljyjakeiden aiheuttama, mikä käytännössä edellyttää jonkinlaista var-
muutta vahingon alkuperästä. Toisekseen öljysuojarahaston ennakkokorvausmenettely on 
puhtaasti kansallinen ja mahdollistaa korvausten saamisen nopeammin kuin mitä IOPC:n 
kautta olisi mahdollista saada. Näiden toissijaisten vastuujärjestelmien keskinäistä suhdetta 
voidaankin pitää toisiaan täydentävänä.  
 
Lisäksi on huomattava, että öljysuojarahaston maksamia korvauksia ei ole rajattu pelkäs-
tään tankkereiden aiheuttamiin öljyvahinkoihin. Öljy on myös määritelty ÖSRL 3 §:ssä 
huomattavasti laajemmin kuin CLC-yleissopimuksen ja IOPC:n muodostamassa kansain-
välisessä korvausjärjestelmässä, koska sillä tarkoitetaan raakaöljyä ja siitä saatuja öljytuot-
teita, öljypitoista seosta, jäteöljyä sekä öljyistä jätettä. Määritelmää ei siten ole rajattu vain 
raskaisiin öljyjakeisiin. Edellä sanotusta seuraa, että öljysuojarahasto maksaa korvauksia 
myös bunkkeriyleissopimuksen ja HNS-sopimuksen soveltamisalaan kuuluvista öljyvahin-
goista, kunhan korvattavuuden edellytykset muutoin täyttyvät. 
 
3.4.2 Öljysuojarahaston rahoituspohja 	  
Varat öljysuojarahastoon kertyvät maahan tuodusta ja Suomen kautta kulkevasta öljystä 
perittävästä öljysuojamaksusta (ÖSRL 5 §). Maksun tarkoituksena on, että ympäristön pi-
laantumisvaaraa aiheuttavan toiminnan kustannuksiin sisällytetään yhteiskunnalle öljyn 
aiheuttamasta pilaantumisesta ja siihen varautumisesta aiheutuvat menot. Perusteiltaan 
maksu siis toteuttaa aiheuttamisperiaatetta, joskin se kohdistuu yksittäisen öljyvahingon 
aiheuttajan sijasta koko toimialaan, mikä edellä kerrotuin tavoin saattaa kannustaa alusten 
omistajia huolellisuusvelvoitteidensa laiminlyömiseen. Vuosina 2010–2015 öljysuojamak-
su peritään korotettuna siten, että sen suuruus on 1,50 euroa tonnilta. Tämän jälkeen maksu 
lasketaan korotusta edeltäneeseen tasoon, joka on 0,50 euroa tonnilta. Öljysuojamaksu 
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peritään kaksinkertaisena, jos öljyn kuljetukseen käytettyä alusta ei ole varustettu kaksois-
pohjalla. Maksulla voidaan katsoa olevan periaatteellinen käyttäytymistä ohjaava vaikutus 
sen nostaessa öljyn hintaa. Käytännössä taloudellinen ohjausvaikutus jää kuitenkin vähäi-
seksi ja on luonteeltaan lähinnä teoreettinen.155  
 
Valtiontalouden tarkastusviraston Suomenlahden alusöljyvahinkojen hallintaa ja vastuita 
koskevasta tuloksellisuustarkastuskertomuksesta käy ilmi, että öljysuojamaksujen vuosit-
taisesta 20–25 miljoonan euron kertymästä vastaa lähes yksinomaan Neste Oil Oyj, minkä 
lisäksi siihen kohdistuu myös yhden prosentin maksuosuus IOPC:ssä. Tällä on vaikutuksia 
yritykseen kilpailukykyyn. Tarkastuskertomuksen mukaan öljyala pitää korotettua öl-
jysuojamaksua aiheuttamisperiaatteen vastaisena, koska Suomenlahden kasvanut onnetto-
muusriski johtuu lähinnä Venäjän öljysatamien lisäämästä tankkeriliikenteestä. Valtionta-
louden tarkastusvirasto nostaakin esiin tarpeen laajentaa öljysuojarahaston rahoituspohjaa. 
Samalla se kuitenkin huomauttaa, että aiheuttamisperiaatteen toteuttaminen käytännössä on 
hankalaa, koska Suomen kannalta suurimman riskin aiheuttavat ulkomaiset toimijat, joilta 
varautumiskustannuksia on vaikeaa periä.156 
 
Öljysuojarahaston toimintaa rahoitetaan öljysuojamaksun ohella valmisteveron luonteisella 
öljyjätemaksulla, jota peritään siitä annetun lain (laki öljyjätemaksusta 894/1986) 2 §:n 
mukaan voiteluöljyn, muuntaja- ja katkaisijaöljyn, leikkuu-, puhdistus- ja muottiöljyn sekä 
hydrauliöljyn valmistajilta ja maahantuojilta öljyjätehuollosta aiheutuvien menojen rahoit-
tamiseksi. Osa öljyjätemaksukertymästä voidaan valtion talousarviossa tehtävin siirroin 
osoittaa lain 7 §:n mukaisesti öljysuojarahaston käyttöön öljyn pilaaman maaperän ja poh-
javeden puhdistamiskustannusten korvaamista varten. Keskimäärin öljyjätemaksun kerty-
mästä on vuosittain siirretty öljysuojarahastoon 2–3 miljoonaa euroa.157 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
155 Tuomainen 2001, s. 301. Ks. myös Hollo 2009b, s. 490 ympäristötaloudellisista ohjauskeinoista, 
joilla tarkoitetaan julkisia maksuperusteisia ohjauskeinoja, jolla pyritään vaikuttamaan toiminnan-
harjoittajien, tuottajien, kuluttajien ja muiden toimijoiden valintoihin ympäristöön kohdistuvan 
kuormituksen ja ympäristövahinkojen vähentämiseksi. 
156 VTV 2014, s. 114–117. Valtiontalouden tarkastusvirasto kiinnittää huomiota siihen, että myös 
öljyn loppukäyttäjät saattavat kasvattaa vahinkoriskiä, minkä takia voi olla perusteltua laajentaa 
maksajien piiriä tai kattaa osa varautumiskustannuksista verovaroin. Ks. myös ympäristövaliokun-
nan lausunto YmVM 11/2009 öljysuojamaksun väliaikaisesta korottamisesta, jossa valiokunta 
edellytti, että hallitus selvittää mahdollisuuksia laajentaa öljysuojarahaston rahoituspohjaa sekä 
huolehtii rahaston jatkuvuudesta ja toimintakyvyn turvaamisesta tarvittaessa talousarvioratkaisuin. 
Tuolloin rahoituspohjan laajentamiseksi ei löydetty toimivaa ratkaisua. 
157 Ympäristöministeriö internetsivut 29.3.2014. 
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4. Alusöljyvahinkojätteitä koskevaan korvausvastuuseen liitty-
viä ongelmia 	  
4.1 Jätehuoltokustannusten oikeasuhtaisuuden arviointi 
4.1.1 Suhteellisuusperiaate torjuntaviranomaisten toimintaa ohjaavana oikeusperi-
aatteena 	  
Torjuntaviranomaiset eivät alusöljyvahingon sattuessa voi ryhtyä mihin tahansa torjunta- ja 
jätehuoltotoimenpiteisiin, vaan niiden toimintaa ohjaa hallinnon oikeusperiaatteisiin kuu-
luva suhteellisuusperiaate. Mainittu periaate on torjuntatöiden osalta saanut ilmaisunsa 
ÖTL 19.1 §:ssä, jonka mukaan torjuntaviranomaisten tulee kiireellisesti ryhtyä vahinkojen 
torjumiseksi tai rajoittamiseksi kaikkiin sellaisiin tarpeellisiin toimenpiteisiin, joista aiheu-
tuvat kustannukset ja vahingot eivät ole ilmeisessä epäsuhteessa uhattuna oleviin taloudel-
lisiin ja muihin arvoihin. Yleisemmällä tasolla suhteellisuusperiaate on ilmaistu hallinto-
lain 6 §:ssä, joka edellyttää viranomaisten toimien olevan oikeassa suhteessa niillä tavoitel-
tuun päämäärään nähden.  
 
Suhteellisuusperiaate sisältää Mäenpään mukaan kolme peruselementtiä. Ollakseen oikea-
suhtainen, viranomaisen toimen tulee ensinnäkin olla tavoitteeseen nähden soveltuva, tar-
peellinen ja sopiva. Toisekseen toimen tulee olla tarpeellinen ja välttämätön halutun tavoit-
teen saavuttamiseksi. Tätä tulee arvioida sekä hallinnon tarpeiden että viranomaisen toi-
men kohteena olevan etujen ja oikeuksien kannalta. Kolmanneksi viranomaisen toimilta 
edellytetään oikeasuhtaisuutta niin, että ne eivät rajoita yksityisen oikeuksia tai sisällä 
enempää yksityiseen kohdistuvaa pakkoa kuin on välttämättä tarpeen.158 Viranomaisen 
tulisi toisin sanoen mitoittaa toimenpiteensä alimmalle sellaiselle tasolle, joka mahdollistaa 
halutun lopputuloksen saavuttamisen.159 Edellä sanotusta seuraa, että jätehuolto- ja torjun-
tatoimenpiteiden valitsemisessa lähtökohtana tulee olla toimenpiteiden hyväksyttävyys ja 
asianmukaisuus suhteessa niistä aiheutuviin kustannuksiin ja vahinkoihin. 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
158 Mäenpää 2013, s. 157–158. Mäenpään mukaan suhteellisuusperiaatteella on erityistä merkitystä, 
kun käsitellään viranomaisen rajoittavaan tai kielteiseen ratkaisuun tai toimeen päättyviä asioita, 
mutta toisaalta sillä on yleisemminkin merkitystä viranomaisen toimivaltaa kohtuullistavana peri-
aatteena. Niinpä viranomaisten toimien tulee olla oikeasuhtaisia ja kohtuullisia sekä velvoitteita 
asetettaessa että etuuksia myönnettäessä. 
159 HE 72/2002, s. 55. 
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Torjuntaviranomaisten tulee suhteellisuusperiaatteen perusteella punnita eri torjuntamene-
telmiä ja -vaihtoehtoja keskenään sekä pyrkiä torjuntatoimenpiteiden yhteensovittami-
seen.160 Torjuntaviranomaisten harkintavalta on vapaata tarkoituksenmukaisuusharkintaa, 
jonka nojalla ne voivat suhteellisuusperiaatteen asettamissa rajoissa valita eri vaihtoehdois-
ta julkisen edun kannalta tarkoituksenmukaisimpana pitämänsä ratkaisun. Tarkoituksen-
mukaisuusharkinta mahdollistaa samoista tosiseikoista tehtävät erilaiset tulkinnat ja pää-
tymisen useampaan oikeaan ja lainmukaiseen ratkaisuun.161 Käytännössä torjuntatoimenpi-
teiden oikeasuhtaisuuden arviointi voi kuitenkin osoittautua hankalaksi ja mikäli torjunta-
toimet sittemmin osoittautuvat ylimitoitetuiksi, ne saattavat jäädä kokonaan korvaamatta 
viranomaisille.162  
 
Viranomaisten tulisi nimittäin torjuntatoimia mitoittaessaan ottaa huomioon, että vahingon 
aiheuttaneen aluksen omistajalta ja IOPC:ltä on CLC-yleissopimuksen ja rahastoyleisso-
pimuksen perusteella mahdollista saada korvauksia vain kohtuullisiksi katsottavista torjun-
ta- ja puhdistuskustannuksista. Mainituissa yleissopimuksissa tarkoitetun kohtuullisuuden 
voidaan katsoa olevan synonyymi suhteellisuusperiaatteelle, koska kyse on pohjimmiltaan 
samanlaisesta torjuntatoimien tarpeellisuuden ja oikeasuhtaisuuden arvioinnista. Suhteelli-
suusperiaate edellyttää toisaalta muutoinkin, että viranomaisten hallintopäätökset ovat lain 
määrittelemissä rajoissa kohtuullisia. Kohtuullisuuden vaatimus määrittää näin ollen viran-
omaisten harkintavallan rajoja163 viranomaisten valitessa alusöljyvahinkojätteiden käsitte-
lymenetelmiä ja muita torjuntatoimenpiteitä. 
 
4.1.2 Torjuntatoimenpiteiden kohtuullisuuden arviointi alusöljyvahinkojen kansain-
välisessä korvausjärjestelmässä 	  
Kansainvälinen öljyvahinkojen korvausrahasto IOPC on laatimassaan Claims Manual -
oppaassa ohjeistanut korvauksenhakijoita korvaushakemusten laatimisessa sekä torjunta- ja 
puhdistuskustannusten kohtuullisuuden arvioinnissa.164 Torjuntatoimenpiteiden kohtuulli-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
160 Tuomainen 2001, s.282.  
161 Mäenpää 2013, s. 499. 
162 HE 248/2009, s. 114. 
163 Mäenpää 2013, s. 160. 
164 Opas on laadittu CLC-yleissopimuksen ja rahastoyleissopimuksen pohjalta. Se ei ole oikeudelli-
sesti sitova, mutta siinä on kuitenkin tuotu esiin niitä seikkoja, joita voidaan tosiasiassa pitää koh-
tuullisuusarvioinnin kannalta merkityksellisinä niin CLC-yleissopimuksen, rahastoyleissopimuksen 
kuin lisärahastosopimuksenikin kannalta. 
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suutta tulee oppaan mukaan arvioida objektiivisesti niiden teknisen ja tieteellisen tarkoi-
tuksenmukaisuuden perusteella. Tästä syystä valittuja toimenpiteitä ei välttämättä voida 
pitää CLC-yleissopimuksen ja rahastoyleissopimuksen tarkoittamalla tavalla kohtuullisina, 
vaikka niillä olisi hallituksen tai muun julkisen vallan edustajan hyväksyntä.165 Toisaalta 
lähtökohtana voitaneen pitää sitä, että viranomaisten edellyttämistä ja lainsäädäntöön pe-
rustuvista alusöljyvahinkojätteen käsittely- ja varastointitoimenpiteistä aiheutuneet kustan-
nukset ovat yleensä tarpeellisia ja kohtuullisia ja siksi korvaukseen oikeuttavia.166  
 
Valittuja torjunta- ja puhdistustoimenpiteitä voidaan pitää kohtuullisina, kun ne ovat pää-
töstä tehtäessä perustuneet tilanteesta ja olosuhteista käytettävissä oleviin tietoihin, vaikka 
tiedot jälkikäteen tarkasteltuina osoittautuisivatkin puutteellisiksi.167 Torjuntatöiden johta-
jan tulisi kuitenkin jatkuvasti uudelleenarvioida päätöksiään tilanteen kehittyessä. Korva-
ushakemuksia ei nimittäin hyväksytä, jos olisi jo ennakolta ollut selvää, että valitut toi-
menpiteet ovat tehottomia. Toisaalta torjuntakustannuksia ei voida pitää kohtuuttomina 
tilanteessa, jossa varsinaista alusöljyvahinkoa ei tapahdu, mutta on kuitenkin ollut olemas-
sa sellaisen vakava ja välitön uhka.168 Valittujen toimenpiteiden tulee tällöin olla oikeassa 
suhteessa uhkaavaan vaaraan nähden. Lisäksi suuretkin torjuntakustannukset voivat olla 
hyväksyttäviä, jos uhattuna on merkittäviä tai korvaamattomia ympäristöarvoja, jollaisia 
Suomenlahdella kiistatta on siellä sijaitsevien  arvokkaiden luonnonsuojelu- ja kulttuurihis-
toriallisten kohteiden vuoksi.169 
 
Torjunta- ja puhdistustoimenpiteistä aiheutuvien kustannusten tulee IOPC:n mukaan olla 
kohtuullisia suhteessa niillä saavutettaviin hyötyihin. Suhteellisuutta arvioidaan tapauskoh-
taisesti kulloistenkin olosuhteiden perusteella. Korvauksiin eivät esimerkiksi oikeuta huo-
mattavat puhdistuskulut sellaisella kivikkoisella rannalla, johon yleisöllä ei ole vapaata 
pääsyä ja jossa aallot todennäköisesti puhdistavat rannat tehokkaammin. Tilanne on toinen, 
jos kyse on vilkkaasta julkisesta uimarannasta, varsinkin lomakauden aikana.170 Torjunta-
viranomaisten onkin kyettävä päättämään, mikä kulloinkin on riittävä puhdistustaso, sillä 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
165 IOPC Claims Manual, s. 27.	  
166 Kaakkois-Suomen ympäristökeskus 2009, s. 71. 
167 IOPC Claims Manual, s. 27 ja HE 248/2009, s. 114. 
168 Tuomainen 2001, s. 265. 
169 Tanskanen 2007, s. 29. 
170 IOPC Claims Manual, s. 28. 
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puhdistuskustannukset kasvavat eksponentiaalisesti tavoitetason noustessa. Tämä vaikuttaa 
luonnollisesti kustannusten kohtuullisuuden arviointiin.171 
 
Edellä mainitut lähtökohdat pätevät IOPC:n mukaan myös alusöljyvahinkojätteen käsitte-
lyä koskeviin ratkaisuihin. CLC-yleissopimuksen ja rahastoyleissopimuksen nojalla kor-
vattaviksi voivat tulla kohtuulliset jätteen käsittelystä, kuljetuksesta ja välivarastoinnista 
aiheutuneet kulut. Jos kerätyn öljyn myynnistä saadaan minkäänlaisia lisätuloja, tämä 
huomioidaan yleensä korvausten määrää laskevana seikkana. Jälkitorjuntaviranomaisen on 
myös mahdollista saada korvausta jälkitorjunnasta sille aiheutuvien ylimääräisten henki-
löstö- ja muiden kulujen kattamiseen. Lisäksi se voi saada korvauksia niin sanotuista kiin-
teistä kustannuksista kuten henkilökunnan normaalista palkanmaksusta olettaen, että kus-
tannukset ovat läheisessä yhteydessä torjuntatöiden ajankohtaan, eivätkä ne sisällä torjun-
taan vain etäisesti liittyviä kustannuksia.172 
 
Koska alusöljyvahinkojen kansainvälisen korvausjärjestelmän kautta maksetaan korvauk-
sia vain perustelluista ja kohtuullisista torjunta- ja puhdistuskustannuksista, torjuntaviran-
omaisten tulee kirjata aiheutuneet kustannukset huolellisesti ja harkita muutoinkin niiden 
tarkoituksenmukaisuutta. Tämä mahdollistaa kustannusten asianmukaisen selvittämisen 
korvauksia haettaessa.173 Korvaushakemukseen tulee liittää asianmukaiset tapahtumarapor-
tit, kuitit ja muut hakemusta tukevat dokumentit, sillä on korvauksenhakijan velvollisuute-
na esittää tarpeelliset hakemustansa puoltavat todisteet.174 Korvauksenhakijalla on toisin 
sanoen on todistustaakka alusöljyvahingon seurauksena hänelle aiheutuneista kustannuk-
sista ja niiden kohtuullisuudesta.  
 
Huolellisella dokumentoinnilla aluksen omistajalle, hänen vakuutuksenantajalleen ja 
IOPC:lle annetaan mahdollisuus muodostaa käsitys aiheutuneista vahingoista ja niiden 
korvattavuudesta. Jotta torjuntatoimien tarve, kustannukset ja vastuut tulisivat riittävästi 
arvioiduiksi jo ennen niitä koskevaa päätöksentekoa, on torjuntaviranomaisten myös syytä 
neuvotella ITOPF:n (International Tanker Owners Pollution Federation Ltd) teknisen asi-
antuntijan kanssa.175 ITOPF on alusperäisten öljy- ja kemikaalivahinkojen torjuntaan eri-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
171 Tanskanen 2007, s. 29-30.	  
172 IOPC Claims Manual, s. 29. 
173 SÖKÖ II a, s. 22. 
174 IOPC Claims Manual, s. 20. 
175 Kaakkois-Suomen ympäristökeskus 2009, s. 70.	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koistunut voittoa tavoittelematon asiantuntijajärjestö, jonka henkilökunnalla on neuvoa 
antava rooli muun muassa korvaushakemusten asianmukaisuuden ja teknisten yksityiskoh-
tien varmistamisessa. 
 
Kaiken kaikkiaan jätehuoltotoimenpiteistä aiheutuneiden kustannusten kohtuullisuuden 
arviointi on em. näkökohdat huomioon ottaen kaikkea muuta kuin yksiselitteistä. Kohtuul-
lisuus ja tarkoituksenmukaisuus ovat nimittäin aina jossain määrin subjektiivisia ja avoi-
mia käsitteitä, joita voidaan tulkita eri tavoin. Erilaisissa oppaissa ja ohjeissa voidaan linja-
ta niitä kriteereitä, joita kohtuullisuusarvioinnissa tulisi ottaa huomioon, mutta niissä ei 
kuitenkaan kyetä tyhjentävästi määrittelemään kohtuullisuuden merkityssisältöä. Niinpä 
jälkitorjuntaviranomaisella, aluksen omistajalla, tämän vakuutusyhtiöllä ja IOPC:llä saattaa 
kullakin olla oma käsityksensä siitä, mitä kohtuullisuudella tarkoitetaan. Tällöin on ole-
massa riski, että jätehuoltokustannukset jäävät lopulta jälkitorjuntaviranomaisen vastuulle 
siltä osin kuin maksuvelvollinen taho pitää niitä kohtuuttomina. Jos öljysuojarahasto on 
maksanut viranomaisille ennakkokorvauksia vahinkojen ja kustannusten suuruuden tai 
vastuukysymysten epäselvyyden perusteella, jää kohtuuttomaksi katsottava osa kustannuk-
sista lopulta sen kannettavaksi. Jälkitorjuntaviranomaisen vastuulla on näissäkin tapauksis-
sa kustannuslaskenta sekä kustannusten asianmukainen ja täsmällinen  selvittäminen, jotta 
korvauksia ei evätä vain sillä perusteella, että torjuntakustannusten ja vahinkojen syntymis-
tä tai torjunnan tarpeellisuutta ei pystytä selvittämään riittävän tarkasti.176 
 
4.1.3 Kohtuullisuuden arviointi kansallisissa tuomioistuimissa 	  
Korvausprosessi on suuren alusöljyvahingon yhteydessä sangen työläs ja pitkäkestoinen ja 
korvausten saaminen saattaa kestää vuosia.177 Tätä ei voida pitää asianmukaisena pyrittäes-
sä turvaamaan vahingonkärsijöiden ja torjuntaviranomaisten oikeus korvauksiin kohtuulli-
sessa ajassa. Mahdolliset oikeudenkäynnit pidentävät prosessin kestoa entisestään. Kor-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
176 YMra 26/2011, s. 82. 
177 IOPC Annual Report 2013, s. 25. Esimerkiksi vuonna 2013 rahastoyleissopimuksella perustettu 
vuoden 1992 korvausrahasto käsitteli 12 alusöljyvahinkoon liittyviä korvaushakemuksia. Näistä 
alusöljyvahingoista yhdeksän oli tapahtunut ennen vuotta 2010. Joukossa oli myös vuonna 2002 
tapahtuneen Prestige –tankkerin onnettomuuteen liittyviä korvaushakemuksia. Vuonna 1999 tapah-
tuneen säiliöalus Erikan onnettomuuden käsittely saatiin puolestaan kyseisenä vuonna IOPC:ssä 
päätökseen 14 vuotta varsinaisen vahinkotapahtuman jälkeen. Lisäksi alkuperäinen vuoden 1971 
korvausrahasto käsitteli edelleen viiteen vuosina 1991–1997 tapahtuneeseen alusöljyvahinkoon 
liittyviä korvaushakemuksia. Lisäkorvausrahasto ei vuonna 2013 käsitellyt lainkaan korvaushake-
muksia. 
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vauksenhakija voi nimittäin CLC-yleissopimuksen 9 artiklan ja rahastoyleissopimuksen 7 
artiklan nojalla nostaa korvaushakemustaan koskevan vahingonkorvauskanteen siinä sopi-
musvaltiossa, jossa vahinko on ilmennyt, mikäli ei ole tyytyväinen torjunta- ja puhdistus-
kustannusten korvaamista koskevaan päätökseen, eikä korvaushakemuksen arvioinnissa 
päästä yksimielisyyteen. Tällöin ei ole merkitystä sillä, missä valtiossa vahingon aiheutta-
nut alus on rekisteröity.178 Kun otetaan huomioon alusöljyvahinkojen kansainvälisen kor-
vausjärjestelmän historia, ei tuomioistuinmenettelyyn kuitenkaan ole tarvinnut turvautua 
valtaosassa tapauksia.179 Tästä huolimatta korvausprosessi oikeudenkäynteineen saattaa 
yksittäistapauksessa venyä kohtuuttoman pitkäksi, mikä on ongelmallista alusöljyvahinko-
jätteiden jätehuollosta vastaavan jälkitorjuntaviranomaisen kannalta. 
 
On lisäksi mahdollista, että kansalliset tuomioistuimet tulkitsevat CLC-yleissopimuksen ja 
rahastoyleissopimuksen keskeisiä käsitteitä itsenäisesti ja hyvin eri tavoin jäsenvaltioiden 
oikeusjärjestelmien erilaisuudesta johtuen. Varsinkin torjunta- ja jätehuoltokustannusten 
kohtuullisuuden arviointi on käsitteen epämääräisyyden takia kaikkea muuta kuin yksiselit-
teistä. Samoin sopimuksissa käytetty öljyvahingon käsite on sillä tavoin avoin, että se 
mahdollistaa kansallisesti hyvin erilaiset tulkinnat.180 Niinpä korvattavuuden edellytyksiä 
saatetaan arvioida eri jäsenvaltioissa täysin toisistaan poikkeavasti, eikä tällöin kyetä 
omaksumaan yhtenäistä tulkintalinjaa. Mahdollista on sekin, että jäsenvaltiot pyrkivät suo-
jelemaan omia intressejään ulkomaisia laivanomistajia syrjivällä tavalla. Kansalliset tuo-
mioistuimet voivat nimittäin olla halukkaampia saattamaan ulkomaisen laivanomistajan 
vastuuseen ja tekemään tästä syystä pidemmälle meneviä tulkintoja sopimusten keskeisistä 
käsitteistä esimerkiksi jätehuoltokustannusten kohtuullisuutta arvioidessaan.181 
 
Toistaiseksi ei kuitenkaan ole pidetty mahdollisena perustaa kansainvälistä elintä korvaus-
vaatimusten ja erimielisyyksien yhdenmukaisen käsittelyn varmistamiseksi, vaan IOPC on 
edellä kerrotuin tavoin lähinnä tyytynyt ohjeistamaan jäsenvaltioiden tuomioistuimia so-
pimusten tulkinnassa. Rafgårdin mukaan tämä johtuu siitä, että suurimmassa osassa tapa-
uksia ei ole tarvinnut em. tavoin turvautua tuomioistuinmenettelyyn ja toisaalta kansalliset 
tuomioistuimet ovat ratkaisuissaan pitkälti noudattaneet IOPC:n omaksumia tulkintalinjo-
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
178 Birnie – Boyle 2002, s. 385. 
179 IOPC Claims Manual, s. 22. 
180 Adetoro – Adetoro 2009 s. 213. 
181 Rafgård 2001, s. 317. 
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ja. Lisäksi osa IOPC:n rahastojen jäsenvaltioista on katsonut, että tällaista ylikansallista 
riidanratkaisuelintä olisi perustuslaillisista seikoista johtuen vaikea hyväksyä.182 
 
4.2 Enimmäiskorvausmäärien ylittyminen 	  
Kuten edellä on kerrottu, vahingon aiheuttaneen aluksen omistajan maksamien korvausten 
enimmäismäärä on CLC-yleissopimuksen mukaan 89,77 miljoonaa SDR:ää (n. 100,95 
miljoonaa euroa). Kansainvälinen öljyvahinkojen korvausrahasto IOPC täydentää toissijai-
sesti aluksen omistajan vastuuseen perustuvaa vahingonkorvausvastuuta siten, että korva-
uksia on mahdollista saada enimmillään joko 203 miljoonaa SDR:ää (n. 228,29 miljoonaa 
euroa) tai 750 miljoonaa SDR:ää (n. 843,44 miljoonaa euroa) riippuen siitä, minkä rahas-
ton jäsen valtio on. Jos hyväksyttävien korvausvaatimusten kokonaismäärä ylittää nämä 
enimmäismäärät, joudutaan korvauksien määrää vähentämään jokaisen korvauksensaajan 
kohdalla näiden saamien korvausten mukaisessa suhteessa. Suuronnettomuuden yhteydes-
sä on siis mahdollista, että alusöljyvahinkojätteiden jätehuoltokustannukset jäävät ainakin 
osittain jälkitorjuntaviranomaisen vastattaviksi. Käytännöksi on viime vuosina muutoinkin 
muodostunut, että valtiot hakevat täysimääräisiä korvauksia omista vahingoistaan ja tor-
juntakustannuksistaan vasta, kun yksityiset vahingonkärsijät ovat saaneet täyden korvauk-
sen.183  
 
Lisäkorvausrahaston etuna on pidetty sitä, että edes suurimmissa ja vakavimmissa alusöl-
jyvahingoissa ei pitäisi olla tarvetta korvausten määrän laskemiseen, vaan lähtökohtaisesti 
se kykenisi kattamaan kaikki korvausvaatimukset enimmäiskorvauksensa puitteissa.184 
Kun esimerkiksi säiliöalus Prestigen onnettomuudessa torjuntatoimista ja vahingoista ai-
heutuneiden kustannusten on arvioitu nousseen kokonaisuudessaan jopa useisiin miljardei-
hin euroihin, vaikuttaa kuitenkin varsin todennäköiseltä, ettei lisäkorvausrahastokaan ky-
kene tosiasiassa  vastaamaan suuronnettomuudesta seuraavaan rahoitustarpeeseen. Lisä-
korvausrahastosta maksettava enimmäiskorvaus olisikin tullut jo alun perin asettaa korke-
ammaksi, vaikka toisaalta on selvää, että kansainvälisesti kaikkia osapuolia tyydyttävän 
ratkaisun löytäminen on tältä osin äärimmäisen vaikeaa.185 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
182 Rafgård 2011, s. 316-317. 
183 YMra26/2011, s. 79. 
184 Billah 2011, s. 47. 
185 Wetterstein 2004, s. 626. 
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Wettersteinin mukaan eräs ratkaisu korvausrajojen korottamiseksi voisi olla EU:n oman 
alueellisen korvausjärjestelmän luominen, mihin komissio on aiemmin osoittanut valmiutta 
Erika –tankkerin onnettomuutta seuranneissa tiedonannoissaan.186 Muut valtiot voisivat 
seurata EU:n omaksumia ratkaisuja omassa tahdissaan, mikä ajan mittaan loisi yhdenmu-
kaisuutta ja vaikuttaisi myös öljyvahinkojen kansainväliseen korvausjärjestelmään. Toi-
saalta globaalien ratkaisujen tarve on ilmeinen, sillä EU:n alueellinen korvausjärjestelmä 
rajoittuisi oletettavasti unionin alueella tapahtuviin alusöljyvahinkoihin. Rahastoyleissopi-
mukseen voisikin lisätä uuden korotettua korvausvastuuta koskevan pöytäkirjan, johon 
sopimuksen jäsenvaltiot voisivat halutessaan liittyä.187  
 
Suomalaisten torjuntaviranomaisten näkökulmasta tarkasteltuna täysin eurooppalainenkin 
korvausjärjestelmä olisi kuitenkin riittävä olettaen, että vastuun enimmäisraja todella ase-
tettaisiin tarpeeksi korkealle. Torjunta- ja puhdistuskustannusten korvattavuuden edelly-
tykset tulisi ylipäätään muutoinkin muotoilla sellaisiksi, että korvauksia suoritetuista toi-
menpiteistä saisi nykyistä nopeammin ja joustavammin. Esimerkiksi torjuntakustannusten 
kohtuullisuuden arviointi on edellä kerrotuin tavoin väistämättä jokseenkin subjektiivista ja 
riippuu kulloisenkin arvioijan arvostuksista. Niinpä torjuntaviranomaisten ja vahingonkär-
sijöiden aseman parantamiseksi ei riitä yksistään maksettavien korvausten enimmäismää-
rän kasvattaminen, vaan lisäksi tulee kiinnittää huomiota niihin tosiasiallisiin rajoituksiin 
ja esteisiin, joita korvausten maksamiseen liittyy. 
 
Mikäli korvausrajoja päädyttäisiin korottamaan, tulisi tässä yhteydessä myös tarkemmin 
pohtia aluksen omistajan ja öljyteollisuuden välistä vahingonkorvausvastuun jakautumista. 
Nykyisin öljyteollisuuden vastuuosuus on nimittäin huomattavasti suurempi kuin aluksen 
omistajan, mitä ei voida pitää aiheuttamisperiaatteen mukaisena. Vastuunjako ei myöskään 
kannusta alusten omistajia huolehtimaan alustensa kunnosta.188 Alusöljyvahinkojen välitön 
syy on yleensä aluksen käyttöön liittyvä inhimillinen erehdys, eikä voida pitää kohtuullise-
na, että öljyteollisuus joutuu tällaisissa tilanteissa kantamaan suhteettoman suuren osuuden 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
186 Ks. tästä tarkemmin luku 3.3. 
187 Wetterstein 2004, s. 634. Tällainen uusi vastuujärjestelmä lisäisi mitä todennäköisimmin korva-
usmenettelyyn liittyvän byrokratian ja hallinnollisen työn määrää. Wettersteinin mukaan se kuiten-
kin mahdollistaisi korvausrajojen tuntuvan korottamisen samanmielisten valtioiden kesken. Euroo-
pan unionilla voisi olla kansainvälisen vastuujärjestelmän valmistelussa merkittävä rooli sen tuo-
dessa koordinoidusti esiin jäsenvaltioiden näkemyksiä ja eurooppalaista näkökulmaa. 
188 Oosterveen 2004, s. 235–236. 
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aluksen aiheuttamista menetyksistä ja vahingoista.189 Toisaalta vahingonkorvausvastuuta 
tulisi aluksen omistajan ohella pyrkiä kohdistamaan myös muihin aluksen toimintaan vai-
kuttaviin tahoihin, sillä esimerkiksi aluksen rahtaaja ja liikennöitsijä ovat nykyään pää-
sääntöisesti vastuusta vapaita, vaikka ne valinnoillaan voivat mitä suurimmassa määrin 
vaikuttaa öljykuljetuksissa käytettyjen alusten kuntoon ja  yleensäkin kuljetusten turvalli-
suuteen.190  
 
Vahingonkorvausvastuun kanavoinnilla ja jakautumisella eri toimijoiden kesken ei ole 
suoranaista merkitystä torjuntaviranomaisten kannalta. Nykyistä tasapuolisempi vastuun 
jakautuminen kuitenkin tarjoaisi alusten omistajille ja muille toimijoille taloudellisen kan-
nustimen noudattaa keskeisiä kansainvälisiä turvallisuus- ja huolellisuusvelvoitteita.191  
Tämä taas vaikuttaisi suoraan alusöljyvahinkojen määrään. Alusöljyvahinkojen vähenty-
misellä olisi välillistä merkitystä torjuntaviranomaistenkin kannalta, kun niiden ei alun 
perinkään tarvitsisi ryhtyä torjunta- ja jätehuoltotoimenpiteisiin, joiden osalta täyden kor-
vauksen saaminen on epävarmaa. 
 
4.3 Vaikutukset torjuntaviranomaisten asemaan 
4.3.1 Kunta jälkitorjuntaviranomaisena 	  
Huolimatta aluksen omistajan CLC-yleissopimukseen perustuvasta ensisijaisesta vahin-
gonkorvausvastuusta, saattaa vastuukysymysten selvittely alusöljyvahingon sattuessa olla 
varsin hankalaa ja aikaa vievää. Pienemmissä vahingoissa jopa vahingon alkuperän ja ensi-
sijaisen korvausvelvollisen selvittäminen voi aluksi osoittautua hankalaksi. Torjuntatoimia 
ei voida kuitenkaan lykätä, vaan ne tulee aloittaa mahdollisimman pian. Tällöin myös kus-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
189 Wetterstein 2004, s. 625. 
190  Euroopan yhteisöjen tuomioistuin omaksuikin edellä mainitussa Commune de Mesquer –
ratkaisussa CLC-yleissopimuksesta ja rahastoyleissopimuksesta poikkeavan linjan, jonka mukaan 
öljyn myyjää, rahtaajaa ja valmistajaa voidaan pitää vastuullisina alusöljyvahingon jätehuoltokus-
tannuksista, jos ne ovat laiminlyöneet vahingon estämiseksi tarvittavat toimenpiteet. Ks. ratkaisusta 
tarkemmin luku 3.2.1. 
191 Oosterveen 2004, s . 238. Oosterveenin mukaan on esimerkiksi ehdotettu, että alusten omistajat 
voisivat osallistua tietyllä osuudella lisäkorvausrahaston vuosimaksujen maksamiseen. Toisaalta 
aluksen omistajan enimmäisvastuun määrä voisi olla korkeampi silloin, kun vahingon aiheuttanut 
alus ei ole täyttänyt sille asetettuja turvallisuusmääräyksiä ja –standardeja. Lisäksi CLC-
yleissopimuksen vastuun kanavointia koskevia säännöksiä voisi muuttaa siten, että ne mahdollistai-
sivat vastuun kohdentamisen myös rahtaajiin ja liikennöitsijöihin. Nämä ratkaisut kohdistuisivat 
olemassa olevaan alusöljyvahinkojen kansainväliseen korvausjärjestelmään, mutta samantyyppisiä 
vaihtoehtoja voitaisiin harkita myös kehitettäessä kokonaan uutta ja nykyistä järjestelmää täyden-
tävää vastuujärjestelmää.  
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tannukset alkavat kertyä nopeammin kuin mitä korvauksia on mahdollista saada.192 Tästä 
syystä ÖTL 35.3 §:ssä säädetään, että alusöljyvahingon torjunnasta vastaava alueen pelas-
tustoimi, SYKE tai kunta maksaa torjuntakustannukset siihen saakka, kunnes korvaukset 
on saatu perityksi vahingosta vastuulliselta.  
 
Käytännössä öljyntorjuntaviranomaisten taloudelliset mahdollisuudet vastata torjuntakus-
tannuksista ovat kuitenkin rajalliset ja vaihtelevat, ja varsinkin alueen pelastustoimelle ja 
kunnalle kustannukset muodostuvat helposti kohtuuttomiksi.193 Alusöljyvahinkojätteiden 
asianmukaisen käsittelyn ja viranomaisten kannalta ei voida pitää tyydyttävänä tilannetta, 
jossa korvauksia on vaikea saada joutuisasti, vaikka vastuukysymykset on periaatteessa 
selkeästi järjestetty. Kansainvälisen alusöljyvahinkojen korvausjärjestelmän ensisijainen 
tavoite on nimenomaan turvata vahingonkärsijöiden ja alusöljyvahingon torjuntaan osallis-
tuneiden oikeus riittäviin korvauksiin.194 Tämän tavoitteen voidaan katsoa pitävän sisällään 
myös pyrkimyksen maksaa korvaukset mahdollisimman nopeasti ja ilman aiheetonta viivy-
tystä. Niinpä kohtuuttoman pitkiksi venyvät korvausajat ovat perustavanlaatuisessa ristirii-
dassa kyseisen tavoitteen kanssa. 
 
Alusöljyvahingon jälkitorjunta ja jätehuolto sen osana kuuluvat pääsääntöisesti kunnille, 
mutta mainituin tavoin niiden taloudelliset resurssit ovat rajalliset. Lisäksi kunnilta puuttuu 
usein tarvittava asiantuntemus sekä henkilöstöresurssit. Tulee myös huomata, että alusöl-
jyvahinkojätteiden käsittely edellyttää YSL 28.2 §:n nojalla ympäristölupaa ja siinä tulee 
muutoinkin noudattaa normaaleita jätelain ja YSL:n mukaisia menettelysäännöksiä, mikä 
tekee jätehuollosta hankalan ja aikaa vievän prosessin. Onkin selvää, ettei  varsinkaan pie-
nillä kunnilla ole tosiasiallista mahdollisuutta vastata suuren alusöljyvahingon edellyttä-
mästä poikkeuksellisen laajamittaisesta jätehuollosta kustannuksineen.  
 
On myös mahdollista, että kunnat eivät täysin tiedosta, minkälaisia velvoitteita jälkitorjun-
nasta niille oikeastaan aiheutuu. Kun ne monesti hankkivat rakentamis- ja kunnossapito-
palvelunsa ostopalveluina, saattaakin lopulta käydä niin, ettei mikään taho todellisuudessa 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
192 YMra 26/2011, s. 77. Kustannusten alkaessa kertyä on tärkeää aloittaa myös kustannusseuranta, 
jotta kustannukset kyetään myöhemmin selvittämään ja jotta niistä saataisiin jälkikäteen korvausta. 
Ks. tästä tarkemmin luku 4.1.2. 
193 HE 248/2009, s. 123. 
194 Billah 2011, s. 44–48. 
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vastaa alusöljyvahingon jälkitorjunnasta.195 Öljyvahinkojen torjuntalaissa ilmaistu tavoite 
jälkitorjunnan vastuukysymysten selkiyttämisestä196 ei tällaisissa tilanteissa toteudu. 
 
Suomenlahdella ei ole toistaiseksi tapahtunut suuria alusöljyvahinkoja, eikä käytännön 
kokemusta torjuntatöiden organisoinnista ja viranomaisten välisen vastuunjaon toimivuu-
desta tästä johtuen ole. Voidaan kuitenkin hyvällä syyllä kysyä, kuinka tarkoituksenmu-
kaista jälkitorjuntavastuun sälyttäminen kunnille oikeastaan on, kun niiden voimavarat 
jälkitorjunnan järjestämiseksi ovat selvästi riittämättömät. Öljyvahinkojen torjuntalaissa 
saattaisikin olla perusteltua säätää esimerkiksi alueen pelastustoimi jälkitorjunnasta vas-
taavaksi viranomaiseksi. Se voi jo nykyisin ÖTL 9 §:n perusteella sopia kunnan kanssa 
näiden tehtävien hoitamisesta, mutta käytännössä tällaisia sopimuksia ei ole juuri tehty. 
Myös pelastusviranomaiset tarvitsisivat lisärahoitusta jälkitorjuntatehtäviä varten, mutta 
lähtökohtaisesti niillä olisi paremmat edellytykset vastata torjuntakustannuksista kuin yk-
sittäisillä kunnilla, sillä pelastustoimen alueen kunnat yhdessä maksaisivat kustannukset, 
kunnes ne saataisiin perittyä vahingosta vastuulliselta. Lisäksi alueen pelastustoimella olisi 
kuntia enemmän kokemusta toiminnasta erilaisissa poikkeuksellisissa tilanteissa ja siksi 
paremmat mahdollisuudet vastata jälkitorjunnan ja jätehuollon organisoinnista. Koska pe-
lastusviranomaisia ei ole tarkoituksenmukaista sitoa pitkäkestoisiin ympäristön puhdistus-
tehtäviin, kunnilla tulisi kuitenkin olla velvollisuus osallistua jälkitorjuntatoimenpiteiden 
suorittamiseen alueen pelastustoimen ohjauksessa. Nykyään tällainen yhteistyövelvoite 
sisältyy ensitorjunnan osalta ÖTL 9 §:ään.  
 
4.3.2 Valtio alusöljyvahinkojätteiden jätehuollon viimekätisenä rahoittajana 
 
Kuten edellä on käynyt ilmi, korvausten saaminen vahingon aiheuttajalta, tämän vakuutus-
yhtiöltä taikka IOPC:ltä saattaa suuren alusöljyvahingon yhteydessä kestää vuosia, mikä 
aiheuttaa torjuntaviranomaisille helposti taloudellisia ongelmia. Lisäksi korvauksille asete-
tut enimmäisrajat voivat ylittyä, jolloin torjuntakustannukset jäävät yli menevältä osin vi-
ranomaisten vastattaviksi. Torjuntaviranomaisten asemaa parantaa mahdollisuus saada 
öljysuojarahastosta ÖSRL 10 ja 11 §:n nojalla korvauksia alusöljyvahingon torjunta- ja 
ennallistamiskustannuksista. Öljysuojarahasto voi kuitenkin toimia rahoittajana lähinnä 
pienissä alusöljyvahingoissa. Suuronnettomuuden kohdalla sen mahdollisuudet sen sijaan 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
195 VTV 2014, s. 95. 
196 HE 248/2009, s. 109. 
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ovat rahaston alhaisesta peruspääomasta johtuen varsin rajalliset. Öljysuojarahaston pää-
omarajoja on pyritty jatkuvasti nostamaan, jotta rahasto kykenisi vastaamaan Suomenlah-
den kohonneeseen alusöljyvahinkoriskiin ja jotta sillä olisi vastaisuudessa riittävästi varoja 
korvausten suorittamiseen vakavankin onnettomuuden sattuessa.197 Nykyinen tavoite on 
väliaikaisesti asetettu 50 miljoonaan euroon, jonka täyttyessä luovutaan öljysuojamaksun 
perimisestä. Maksun periminen aloitetaan uudelleen, kun rahaston pääoma laskee alle 25 
miljoonan euron (ÖSRL 8 §).198  
 
Nykyistä 50 miljoonan euron tavoitetta voidaan kuitenkin perustellusti pitää täysin riittä-
mättömänä, kun otetaan huomioon arviot vakavan alusöljyvahingon kokonaiskustannuksis-
ta, jotka voivat pahimmillaan olla miljardiluokkaa. Käytännössä peruspääoma olisi edel-
leen niin alhainen, että se ei tosiasiassa parantaisi öljysuojarahaston valmiuksia toimia suu-
ren alusöljyvahingon rahoittajana. Öljysuojamaksua edelleen korottomalla rahaston pää-
omaa ei ole mahdollista kasvattaa, mistä johtuen esimerkiksi valtiontalouden tarkastusvi-
rasto pitää öljysuojarahaston rahoituspohjan laajentamista tärkeänä. Eräs vaihtoehto voisi 
VTV:n mukaan olla eräänlaisen valmisteverotuksen yhteydessä perittävän öljyntorjunnan 
huoltovarmuusmaksun käyttöönotto. Tällainen huoltovarmuusmaksu toteuttaisi VTV:n 
käsityksen mukaan myös nykyistä paremmin aiheuttamisperiaatetta.199  
 
Jos öljysuojarahaston varat eivät riitä lakisääteisten korvausten suorittamiseen, voidaan 
tarvittavat varat siirtää valtion talousarviosta ympäristöministeriön esityksestä. Ympäris-
töministeriö myös huolehtii valtiolta saatujen varojen tulouttamisesta takaisin valtion talo-
usarvioon, kun öljysuojarahastoon on jälleen kertynyt tarpeeksi varoja. (ÖSRL 25 §). Siirto 
valtion talousarviosta edellyttää talousarvio- tai lisätalousarviomenettelyä siten kuin valti-
on talousarviosta annetussa laissa (423/1988) ja asetuksessa (1243/1992) säädetään.  
 
Öljyntorjunnan ja sitä kautta rahoitustarpeen yhä jatkuessa rahoitusta on mahdollista saada 
myös SYKEn käytössä olevasta ympäristövahinkojen torjuntaan tarkoitetusta arviomäärä-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
197 HE 119/2004, s. 11. 
198 Öljysuojarahaston pääomarajan väliaikainen korotus on voimassa 31.12.2019 saakka. Tämän 
jälkeen pääomaraja lasketaan alkuperäiseen 10 miljoonaan euroon. Tällöin öljysuojamaksun peri-
minen aloitetaan uudestaan, kun rahaston pääoma on laskenut alle viiden miljoonan euron. Pää-
omarajan väliaikaisella korotuksella yhdessä korotetun öljysuojamaksun kanssa pyritään korvaa-
maan pelastustoimen alueille ja valtiolle torjuntavalmiuden parantamisesta lähivuosina aiheutuvien 
hankintojen kustannukset. 
199 VTV 2014, s. 117. Ks. myös luku 3.3.2  
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rahasta, joka vuonna 2014 on 5,2 miljoonaa euroa. Määrärahaa voidaan muun ohella käyt-
tää öljy- ja muiden ympäristövahinkojen torjunnan järjestämisestä, alusten torjuntavalmiu-
den ylläpidosta, torjuntakaluston hankinnoista ja torjuntatoimenpiteistä sekä ympäristöva-
hingon torjuntaan välittömästi liittyvistä tutkimuksista aiheutuviin menoihin.200 Onnetto-
muuden ajankohta ratkaisee, paljonko vuotuista arviomäärärahaa on jäljellä ja kuinka no-
peasti se mahdollisesti ylittyy. Suuren alusöljyvahingon kohdalla määräraha ylittyy nope-
asti, jolloin on SYKEn tehtävä valmistella ylityslupaesitys. Myöhemmin vahingon aiheut-
tajalta tai muulta taholta saatavat korvaukset tuloutetaan takaisin valtion talousarvioon.201 
 
Valtion talousarviosta annetun lain 7.2 §:n mukaan lupa arviomäärärahan ylittämiseen voi-
daan myöntää, jos ylitys perustuu lakisääteiseen, lakisääteistä vastaavaan tai ennakoimat-
tomaan muuhun välttämättömään tai vaikeasti arvioitavaan tarpeeseen taikka arvioitua 
suurempaan yleisen kustannustason nousuun eikä määrärahatarvetta voida muuten toteut-
taa. Suuren alusöljyvahingon yhteydessä luvan myöntämisen edellytykset täyttynevät, sillä 
torjuntatoimien tarve on seurausta yllättävästä onnettomuustapahtumasta ja torjuntakustan-
nukset syntyvät öljyvahinkojen torjuntalain mukaisen toiminnan seurauksena. Korvauksia 
ei myöskään aluksi ehditä maksaa kansainvälisen korvausjärjestelmän kautta.202  
 
Vahinkotilanteessa ympäristöministeriö, SYKE  ja öljysuojarahasto sopivat tarkemmin 
rahoitusjärjestelyistä.203 Joka tapauksessa on selvää, että suuren alusöljyvahingon sattuessa 
kunnat ja pelastusviranomaiset tarvitsevat valtion taloudellista tukea. Valtio myös viime 
kädessä vastaa aiheutuneista torjunta- ja jätehuoltokustannuksista maksamiensa korvausten 
osalta, jos korvauksia ei saada korvausrajojen ylittymisen tai kustannusten kohtuuttomuu-
den vuoksi perityksi aluksen omistajalta, vakuutusyhtiöltä taikka IOPC:ltä. Suomessa ei 
tästä huolimatta ole öljysuojarahastoa lukuun ottamatta selkeästi varauduttu tällaisen poik-
keuksellisen tilanteen ja sen jälkivaiheen jätehuollon rahoittamiseen. Suomenlahden kas-
vavan alusöljyvahinkoriskin vuoksi rahoitusstrategian laatiminen olisi kuitenkin perustel-
tua. 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
200 Valtion talousarvioesitys 2014.  
201 YMra26/2011, s. 78. 
202 VTV 2014, s. 133. 
203 SÖKÖ II b, s. 7. 
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5. Johtopäätökset 	  
5.1 Yhteenveto 
 
Tässä tutkielmassa on tarkasteltu lainopillista metodia hyödyntäen alusöljyvahinkojätteitä 
koskevan vahingonkorvausvastuun kohdentumista. Tutkielman tavoitteena on ollut selvit-
tää, mistä lähteistä ja millä edellytyksillä suomalaisten torjuntaviranomaisten on mahdol-
lista saada korvauksia niille aiheutuneista jätehuoltokustannuksista sekä minkälaisia on-
gelmia korvausten perimiseen mahdollisesti liittyy. Tarkastelu on rajattu Suomenlahdella 
tapahtuviin ja säiliöaluksista peräisin oleviin, raskaiden öljyjakeiden aiheuttamiin alusöljy-
vahinkoihin kysymyksen huomattavan käytännön merkityksen ja Suomenlahden alati kas-
vavan öljyvahinkoriskin vuoksi. 
 
Alusöljyvahinkojätteitä koskevan vahingonkorvausvastuun tarkastelu edellyttää myös ope-
ratiivisen jätehuoltovastuun tarkastelua, sillä ne ovat toisiinsa varsin läheisessä yhteydessä. 
Suomessa alusöljyvahinkojätteitä koskevasta operatiivisesta vastuusta säädetään öljyva-
hinkojen torjuntalaissa ja jätelaissa. Jätelakia sovelletaan alusöljyvahingossa syntyneeseen 
jätteeseen siirryttäessä ÖTL:n mukaiseen jälkitorjuntavaiheeseen. Tällöin alusöljyvahinko-
jätteiden jätehuollon järjestäminen on pääsääntöisesti kunnan vastuulla, joka jälkitorjunta-
viranomaisena katsotaan jätelain mukaiseksi jätteen haltijaksi. Kunnan tulee järjestää 
alusöljyvahinkojätteiden keräily, kuljetus, hyödyntäminen ja loppukäsittely, minkä lisäksi 
se maksaa jätehuollosta aiheutuneet kustannukset siihen saakka, kunnes ne saadaan peri-
tyksi vahingosta vastuulliselta.  
 
Edellä kuvatuin tavoin alusöljyvahinkojen korvaamisen lähtökohtana on CLC-
yleissopimukseen perustuva aluksen omistajan ensisijainen vahingonkorvausvastuu öljyn 
aiheuttamasta pilaantumisesta. Aluksen omistajan vastuu on tuottamuksesta riippumatonta 
ankaraa vastuuta, mutta sitä suhteellistavat huomattavasti aluksen bruttovetoisuuden mu-
kaan määräytyvät vastuurajat, jotka käytännössä rajoittavat aluksen omistajan vastuun ai-
heuttamisperiaatteen vastaisesti murto-osaan suuren alusöljyvahingon kustannuksista. Li-
säksi CLC-yleissopimuksessa käytetty aluksen omistajan käsite on suppea käsittäen vain 
aluksen rekisteröidyn tai tosiasiallisen omistajan, jolloin muut aluksen toimintaan vaikut-
tavat tahot ovat pääsääntöisesti vastuusta vapaita. Tältä osin paineita CLC-
yleissopimuksen soveltamisalan laajentamiseen on tullut mm. EU:lta, sillä EYTI on ratkai-
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sukäytännössään katsonut, että muutkin toimijat voivat olla vastuussa alusöljyvahinkojät-
teiden käsittelykustannuksista, jos ne eivät ole toiminnassaan noudattaneet niiltä edellytet-
tyä huolellisuutta. 
 
Aluksen omistajan ensisijaista vahingonkorvausvastuuta täydentämään on luotu erilaisia 
toissijaisia rahoitus- ja vastuujärjestelmiä vahingonkärsijöiden ja torjuntaviranomaisten 
aseman parantamiseksi. Niille on yhteistä, että ne maksavat korvauksia aluksen omistajan 
maksukyvyttömyystilanteissa sekä isännättömistä vahingoista. Kansainvälinen öljyvahin-
kojen korvausrahasto IOPC käsittää rahastoyleissopimuksella perustetun korvausrahaston 
sekä lisärahastosopimuksella perustetun lisäkorvausrahaston. Rahastojen korvausperusteet 
ja –käytäntö ovat yhtenevät, mutta ne poikkeavat toisistaan enimmäiskorvausrajojensa 
osalta. Tarvitsemansa varat IOPC kerää öljyteollisuudelta perittävin vuosittaisin maksuin, 
mikä ei ole täysin aiheuttamisperiaatteen mukaista, sillä öljyteollisuuden maksuosuus on 
suhteessa aluksen omistajan maksuosuuteen huomattavasti suurempi. Myös kotimaisen 
öljysuojarahaston ongelmana on rahoituspohjan suppeus, sillä rahaston varat kertyvät pää-
osin öljyteollisuuden maksamasta öljysuojamaksusta. Toisin kuin IOPC, öljysuojarahasto 
maksaa viranomaisille ennakkokorvauksia vahingon suuruuden ja vastuukysymysten epä-
selvyyden perusteella. Myöhemmin se perii maksamansa korvaukset takaisin aluksen 
omistajalta taikka IOPC:ltä. 
 
Kuntien näkökulmasta alusöljyvahinkojen korvausvastuuta koskeva sääntely on periaat-
teessa varsin kattavaa ja selkeää, mutta todellisuudessa korvausten saaminen voi osoittau-
tua ongelmalliseksi. Eräs syy tähän on ensinnäkin se, että sekä CLC-yleissopimus että ra-
hastoyleissopimus edellyttävät korvattavilta torjunta- ja puhdistuskustannuksilta kohtuulli-
suutta, minkä arviointi on käsitteen lähtökohtaisen avoimuuden ja subjektiivisen merkitys-
sisällön vuoksi vaikeaa. Toisekseen korvauksille asetettujen enimmäisrajojen ylittyminen 
johtaisi siihen, että jätehuoltokustannukset jäisivät yli menevältä osin kuntien vastuulle. 
Tämä aiheuttaisi varsinkin pienemmille kunnille likviditeettiongelmia. Kolmanneksi kunti-
en tulisi maksaa jälkitorjunnasta ja jätehuollosta aiheutuvat menot sitä mukaa, kun niitä 
kertyy, mutta rahoitusta ei kuitenkaan ole mahdollista saada heti. Kunnat tarvitsisivatkin 
ÖTL:ään perustuvasta jälkitorjuntavastuusta selviytyäkseen valtion taloudellista tukea. 
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Käytännössä tämä tarkoittaisi sitä, että alusöljyvahinkojätteiden jätehuoltokustannukset 
saattaisivat jäädä lopulta yhteiskunnan vastattaviksi.204 
 
5.2 Alusöljyvahinkojätteitä koskevaan korvausvastuuseen liittyviä uudistus- ja 
kehittämistarpeita 
 
Öljyvahinkojen torjuntalaissa viranomaisten välisestä vastuunjaosta ja toimivaltuuksista on 
säädetty periaatteessa varsin selkeästi, mutta laki ei ota huomioon torjuntaviranomaisten 
käytännön mahdollisuuksia selviytyä niille osoitetuista tehtävistä. Erityisesti kunnille syn-
tyy jälkitorjuntavastuun perusteella velvollisuuksia, joiden kattaminen edellyttää suuron-
nettomuuden yhteydessä valtiolta taloudellisia erityisjärjestelyjä, sillä kuntien omat resurs-
sit ovat hyvin niukat. Käytännössä tällaisessa tilanteessa jouduttaneen turvautumaan valti-
on lisätalousarvioon, sillä öljysuojarahaston varat taikka SYKEn ympäristövahinkojen tor-
juntaan varattu arviomääräraha ovat nykyisellään riittämättömiä. Suomessa tulisikin luoda 
rahoitusstrategia, jolla pyrittäisiin varautumaan tähän tilanteeseen ja sopimaan, miten ra-
hoitus suuren alusöljyvahingon sattuessa järjestetään. Strategiassa tulisi pohtia myös ny-
kyisten rahoituskanavien kehittämistä, jotta ne kykenisivät vastaamaan paremmin suuresta 
alusöljyvahingosta seuraavaan rahoitustarpeeseen. Erityisen tärkeää tällaisen strategian 
luominen olisi siksi, että torjunta- ja jätehuoltokustannukset voivat jäädä lopulta yhteis-
kunnan kannettaviksi. Rahoitusjärjestelyjen kehittämisellä olisi merkitystä myös öljyntor-
junnan ja jätehuollon sujuvuuden ja tehokkuuden kannalta, kun toimenpiteistä aiheutuneet 
kustannukset kyettäisiin kattamaan sitä mukaa kuin niitä kertyy. 
 
Edellä todetuin tavoin saattaisi olla öljyvahinkojen torjuntalain tavoitteiden kannalta tar-
koituksenmukaista säätää alueen pelastustoimi jälkitorjunnasta vastaavaksi viranomaiseksi, 
koska kunnilta puuttuvat tarvittavat taloudelliset resurssit ja asiantuntemus. Tämä mahdol-
listaisi nykyistä tehokkaamman varautumisen alusöljyvahinkojätteiden jätehuoltoon sekä 
nopean toiminnan varsinaisessa vahinkotilanteessa. Kunnilla tulisi kuitenkin olla velvolli-
suus osallistua jälkitorjuntaan alueen pelastustoimen ohjauksessa. Alueellisilla pelastuslai-	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
204 Ks. tähän liittyen esim. Hollo 2009a, s. 19. Hollo toteaa, että aiheuttamisperiaate ei yleensä ta-
voita kaikkia viranomaisille aiheutuneita kustannuksia taikka kaikkea ympäristön pilaantuneisuutta, 
jolloin pilaantuneisuuden aiheuttama jäännösriski jää yhteiskunnan vastattavaksi. Näin on varsin-
kin silloin, jos ympäristön pilaantuneisuudesta aiheutuu terveyshaittaa tai esimerkiksi pohjaveden 
saastumista. 
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toksilla olisi kuntia paremmat taloudelliset edellytykset huolehtia jälkitorjunnasta, mutta 
nekin tarvitsisivat lisäresursseja, mikä tulisi huomioida tehtävien siirron yhteydessä. 
 
Nykyinen CLC-yleissopimukseen ja IOPC:n rahastoihin perustuva vastuujärjestelmä on 
sillä tavoin puutteellinen, ettei se välttämättä turvaa riittäviä korvauksia alusöljyvahingosta 
aiheutuneista torjunta- ja jätehuoltokustannuksista. Tämä on huomattava puute, sillä järjes-
telmän keskeisimpänä tavoitteena voidaan pitää vahingonkärsijöiden sekä alusöljyvahin-
gon torjunnasta vastaavien tahojen aseman turvaamista. Siksi nykyistä vastuujärjestelmää 
tulisi kehittää CLC-yleissopimukseen, rahastoyleissopimukseen ja lisärahastosopimukseen 
tehtävin muutoksin. Vaihtoehtoisesti voitaisiin harkita kokonaan uuden ja nykyistä järjes-
telmää täydentävän vastuujärjestelmän luomista joko alueellisella tai globaalilla tasolla. 
Keskeistä olisi joka tapauksessa ensinnäkin nykyisen lisärahastosopimukseen perustuvan 
enimmäiskorvausrajan tuntuva korottaminen. Toiseksi aluksen omistajan ja öljyteollisuu-
den välistä vastuunjakoa tulisi täsmentää paremmin aiheuttamisperiaatetta toteuttavaksi, 
minkä lisäksi vastuu tulisi ulottaa muihinkin alusöljyvahinkojen syntyyn vaikuttaviin toi-
mijoihin kuten aluksen rahtaajaan ja liikennöitsijään. Kolmanneksi kohtuullisten torjunta-
toimenpiteiden käsitettä tulisi pyrkiä soveltamaan nykyistä joustavammin ja kohtuullisuu-
den kriteereitä tulisi pyrkiä muotoilemaan mahdollisimman objektiivisiksi ja täsmällisiksi. 
 
Nykyisen vastuujärjestelmän kehittäminen tai kokonaan uuden järjestelmän luominen ei 
kuitenkaan olisi yksinkertaista ja nopeaa, vaan se edellyttäisi poliittista tahtoa ja mahdolli-
sesti pitkiäkin sopimusneuvotteluja. Nykytilanteessa suomalaisten torjuntaviranomaisten 
näkökulmasta korostuukin paitsi kotimaisten rahoitusjärjestelyjen kehittäminen, myös eri-
laisten oppaiden ja ohjeistuksen tarve. Hallinnollista ohjausta tarvittaisiin esimerkiksi kus-
tannusseurantaa taikka torjunta- ja jätehuoltotoimenpiteiden kohtuullisuuden arviointia 
varten, jotteivät jätehuoltokustannukset jäisi korvaamatta viranomaisten virheellisen me-
nettelyn tai arviointivirheiden vuoksi. 
